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1 – Introducción
En las siguientes páginas trataré de reportar a grandes rasgos las normas y
procedimientos de seguridad que conllevan el transporte de las denominadas
“Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosa s (SNPP)”, productos químicos que se
utilizan habitualmente en un gran número de procesos industriales, centrándome
particularmente en los procedimientos que se deben realizar en caso de producirse un
derrame de la carga.
Estos productos no sólo resultan peligrosos en su transporte, con la posibilidad de que
se produzcan accidentes o derrames, sino que también pueden resultar peligrosos para la
seguridad de las personas y del medioambiente en su proceso de destilación o
producción o sencillamente cuando el  producto final para el que son utilizados es
desechado, pero en lo que respecta a este trabajo nos centraremos en la seguridad que
corresponde únicamente al transporte de estos productos por vía marítima.
Para tratar el tema he tomado como ejemplo el de u n buque tanque que transporta este
tipo de productos, el “Mar Virginia” del armador Marpetrol, que según la clasificación
de la IMO corresponde al Tipo II (de riesgo medio), aunque la normativa y
procedimientos que nombraré más adelante son aplicables a cu alquier buque de esta
clasificación en general.
En este caso particular el transporte que se realiza en la ruta habitual (Algeciras -
Valencia-Barcelona) es el de productos químicos, destilados normalmente del petróleo
(no inflamables), que se utilizan en la  industria para distintos procesos como
disolventes, sintetizadores de productos orgánicos, producción de productos
farmacéuticos, etc.
Gracias a mi trabajo actual como Inspector de Mercancías en la compañía Inspectorate
Española S.A., he tenido la oportun idad de trabajar con la tripulación del barco en
cuestión y con el personal de la terminal de descarga en el puerto de Barcelona, TEPSA
(Terminales Portuarias S.A.), en los controles de cantidad y calidad de los productos del
buque, donde en los dos casos he recibido la ayuda e información necesaria para poder
redactar los siguientes apartados.
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1.1 - BUQUES TANQUE PARA EL TRANSPORTE DE PRODUCTOS
QUÍMICOS (QUIMIQUEROS)
Esta variedad de buques tanque es apta para transportar una gran gama de productos
petroquímicos, químicos orgánicos, químicos inorgánicos así como aceites vegetales y
animales, en forma simultánea y en una gran diversidad de tanques. Puede tratarse de
productos tóxicos, corrosivos, venenosos o volátiles .
Debido a esta variedad de sustancias, la OMI ha establecido una clasificación por tipos
de riesgo que pueden provocar:
-IMO I: Sustancias muy peligrosas
-IMO II: De riesgo medio
-IMO III: De bajo nivel de riesgo
Estos buques poseen tanques y tuberías con revestimientos especiales de acero
inoxidable, entre otras particularidades, las que permiten adecuarlos para cada
requerimiento.
El tamaño es mas bien pequeño (5.000 o 10.000 TPM) aunque pueden llegar a lo s
50.000 TPM con hasta 50 tanques independientes .
Operan en diversos tráficos.
1.2 - CARACTERÍSTICAS GENERALES DEL BUQUE MAR VIRGINIA
Eslora Total: 121,00 m
Eslora entre Perpendiculares: 113,22 m
Manga de Trazado: 18,50 m
Puntal a la Cubierta Superior: 10,08 m
Calado de Proyecto a plena carga: 7,40 m
Potencia Propulsora: 4.460 BHP
Velocidad: 14 nudos
Peso Muerto al Calado de Proyecto: 9.385 TM
Capacidad de los tanques al 100% de la carga: 10.000 m3
Clasificación: Lloyd’s Register + 100A1 Quimiquero, Buque Tipo 2 + LMC.
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Imagen nº 1. Vista general del buque Mar Virginia en el atraque 32 Delta de la Zona
de Inflamables del Puerto de Barcelona. (Fotografía realizada personalme nte)
El buque Mar Virginia, cuyas características principales he nombrado, fue entregado al
armador (MARPETROL) el octubre del 1996, para su explotación como buque tanque
para transporte de cabotaje de productos químicos, construido por el Astillero UNIÓN
NAVAL DE LEVANTE, Valencia.
El buque cumple con las exigencias de los buques Tipo II de IMO (sustancias de riesgo
medio) y de acuerdo con el Código Internacional de Transporte a Granel de Productos
Químicos. Cumple también con las exigencias de los Reglamentos Nacional es e
Internacionales, así como con las reglas del Coast Guard norteamericano para la entrada
de buques extranjeros en sus aguas. Su estructura y equipos han sido diseñados y
construidos de acuerdo con las exigencias de la Sociedad de Clasificación Lloyd’s
Register Of Shipping.
Imagen nº 2. Cubierta del buque Mar Virginia
(Fotografía extraída de la revista “Rotación” nº 336, Octubre de 1996)
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Con una eslora total de 121 m y una capacidad total de 10.000 m 3, el buque dispone de
14 tanques diseñados para admitir productos con densidad de hasta 1,1 t/ m3, pudiendo
transportar un tipo de carga distinto en cada uno de ellos (exceptuando el tanque nº1
estribor que actualmente no se utiliza para cargar producto, sino como tanque de slops).
Tantos las formas como el sistema de propulsión del Mar Virginia coinciden con las de
su antecesor “Mar Almudena”.
El buque cuenta con doble fondo y doble costado en la zona de los tanques de carga.
Dispone de una sola cubierta corrida, con castillo y toldilla. La proa es lanza da, con
bulbo.
Los 14 tanques de carga, 7 a babor y 7 a estribor, están separados por un mamparo
longitudinal corrugado en su crujía. La separación entre los mamparos transversales,
que también son corrugados, es variable, configurando tanques de distintos  tamaños y
capacidades.
Los tanques están construidos de tal forma que en su interior no se ha situado ningún
refuerzo, pues los refuerzos de los costados están dispuestos en el interior de los tanques
laterales de lastre y los refuerzos de cubierta se sit úan sobre las misma, en el exterior.
Imagen nº 3. Tanques del buque Mar Virginia en construcci ón
(Fotografía extraída de la revista “Rotación” nº 336, Octubre de 1996)
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Tanto los mamparos laterales, como el techo del doble fondo, cubierta y mamparos
corrugados en el interior de los tanques de carga son de acero inoxidable AISI 316 LN
con un contenido de Molibdeno mayor del 2,5 %. Todas las tuberías y elementos que
están en contacto con la carga son también de acero inoxidable, incluidas las escalas
inclinadas de acceso.
A popa de la zona de tanques se sitúa la cámara de bombas, y entre esta y la cámara de
máquinas se disponen los tanques verticales de fuel para la alimentación de calderas y
motores principales.
La sala de calderas se encuentra a popa de la cámara de máquinas. Las calderas se
sitúan sobre una cubierta plataforma, por debajo de la cubierta superior. Sobre la
cubierta principal, en la toldilla se ubica el local de maquinaria hidráulica y los locales
de espuma y C.I., así como la gambuza y di stintos espacios de acomodación. Sobre la
cubierta toldilla se dispone la superestructura con 4 alturas.
Imagen nº 4. Disposición general del buque Mar virginia  (1/2)
(Plano extraído de la revista “Rotación” nº 336, Octubre de 1996)
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Imagen nº 5. Disposición general del buque Mar virginia  (2/2)
(Plano extraído de la revista “Rotación” nº 336, Octubre de 1996)
Cada uno de los 14 tanques de carga cuenta con una bomba sumergida accionada
hidráulicamente. Cada bomba puede regularse para trabajar entre el 0 % y el 100% de
carga. El caudal máximo de las bombas correspondientes a los dos tanques mayores, el
5 babor y 5 estribor, es de 300 m 3/h y el de las doce restantes es de 200 m 3/h. La
capacidad máxima de descarga simultanea es de 1000 m 3/h a una presión de descarga de
120 m.c.l. para un líquido de densidad 0,83 t/m 3 y una viscosidad de 1 cSt. Se dispone
además de una bomba portátil de respeto de 80 m 3/h. Todo el sistema de bombas
hidráulicas de carga es de la marca Frank Mohn A/S.
Las válvulas principales de l servicio son de acero inoxidable AISI 316 L y teflón y
están telemandadas desde la oficina de carga. El suministro del sistema de actuadotes es
de la marca Danfoss, S.A.
Los indicadores de nivel de los tanques de carga utilizan el sistema de medición por
radar. El sistema de vigilancia y medición de niveles es de la marca Saab Marine
Electronics AB.
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La carga transportada en los tanques puede calentarse hasta 50ºC mediante serpentines
de calefacción de acero inoxidable a través de los cuales circula aceite  térmico. Las
tuberías y accesorios de acero inoxidable del sistema son del fabricante Comercial de
Tubos. Para el calentamiento del fluido térmico se cuenta con dos calderas HTI -
Prodinco modelo HE-10-20V, de 1 Millón de Kcal/h cada una, quemando fuel pesa do.
Los cuatro tanques de proa están habilitados para el transporte de fenol, que se debe
transportar a una temperatura de 51ºC, con una temperatura máxima en los serpentines
de 90ºC, para lo cual se cuenta con un intercambiador de aceite térmico sobre cub ierta
que regula la temperatura, también suministrado por Prodinco.
Se dispone de un sistema de lavado de tanques, de Toftejorg, que cuenta con dos
máquinas de acero inoxidable por tanque.
El buque tiene instalado un equipo generador de nitrógeno, suminist rado por Uniper,
para la inertización de tanques con una capacidad de 30 m 3/h y un tanque de
almacenamiento de nitrógeno que permite el achique completo de un tanque y la
recuperación del siguiente en menos de 3 horas.
Propulsión y Gobierno
El motor principal del buque es un Wärtsila 8R32E, de 4 tiempos y 8 cilindros en línea,
sobrealimentado y con inyección directa. Proporciona una potencia de 4.460 BHP
(3.280 kW) a 75 rpm, quemando combustible pesado de 380 cSt/50ºC. El motor acciona
una hélice de 4 palas, del tipo CLT, de alto rendimiento y paso controlable,
suministrada por Baliño y con palas fabricadas por Navalips, a través de un reductor
Valmet-Baliño, de relación de reducción 5,9:1, por intermedio de un acoplamiento
elástico Vulkan-Rato tipo S 2201/3121. La línea de ejes y el mecanismo también son
del fabricante Baliño. El reductor incorpora una toma de potencia PTO de 625 kW a
1500 rpm para el accionamiento del generador de cola Leroy -Somer.
El timón es de tipo articulado, accionado por un servomo tor hidráulico con dos grupos
electro-bomba, del fabricante Willi Becker Ing. GMBH.
La buena maniobrabilidad del buque se consigue también con la ayuda de una hélice de
empuje transversal suministrada por Baliño, dispuesta a proa, con paso controlable y
accionada eléctricamente por un motor de 350 kW.
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El buque alcanza una velocidad con un calado de 7,4 m, de 14 nudos, cuando el motor
suministras una potencia de 4.250 BHP y se encuentra desacoplada la toma de fuerza
del generador de cola.
Maquinaria auxiliar
La planta de generación de energía eléctrica también es Wärtsila. Consiste en 3 motores
Wärtsila SACM UD25L6 de 6 cilindros en línea de 150 mm de diámetro, acoplados a
alternadores de 460 kVA a 1.500 rpm quemando MDO. Los tres grupos están situados
en la cámara de máquinas y pueden acoplarse entre sí en paralelo. Se dispone también
de un generador de cola con una potencia de 625 kW a 1.500 rpm.
Sobre la cubierta toldilla y en el costado de estribor se encuentra un local donde se
dispone el grupo de emergencia, accionado por un motor diesel Volvo Penta, tipo
TAMD-71ª de 110 kW a 1.500 rpm.
El cuadro eléctrico principal, estaciones y subestaciones fueron suministradas por
Tacme.
La calefacción de elementos de máquinas y el equipo de aire acondicionado uti lizan el
vapor producido en una caldera de mecheros que produce 600 kg/h de vapor a 7 bar y
una caldera de gases de escape de 800 kg/h a la misma presión, ambas de Fábrica de
San Carlos.
A bordo además se dispone de los siguiente equipos auxiliares:
- Generador de agua dulce Nirez fabricado por Alfa -Laval con capacidad de 9 t/día.
- Separador de sentinas de 5 m 3/h tipo HS5 MKII de Hamworthy Aries.
- Incinerador de lodos de 150.000 kcal/h de Detegasa.
- Módulo con 2 purificadores de fuel, Alfa Laval, tipo MOPX-205 con capacidad
unitaria de 1.200 l/h.
- 10 electrobombas para circulación y trasiego de combustible y aceite y otros servicios
auxiliares, de la firma Azcue.
- 2 bombas centrífugas autocebadas de accionamiento hidráulico para el servicio de
lastre fuera cámara de máquinas de 250 m 3/h a 2,5 bar, suministradas por Framo.
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- 2 bombas de C.I. de 70 m3/h y 1 de C.I. de emergencia de 50 m 3/h, todas ellas a 9 bar
suministro de Hamworthy Aries.
-2 bombas de lastre, sentinas y servicios generales de 95 m 3/h a 3 bar también de
Hamworthy Aries.
- 2 enfriadores de placas de titanio y 2 AISI 316 de Alfa -Laval.
- 2 electrocompresores de aire de arranque de 50 m 3/h a 30 bar de Hamworthy Aries.
- 1 compresor de aire de servicio e instrumentación, Tamrotor Aries, de 1 32 m3/h a 7
bar.
- 1 botella de aire de servicio de 1.000 l. a 7 kg/cm 2 Intergasa, 2 botellas de aire de
arranque de motores principales de 250 litros a 30 bar suministradas por Wärtsila y otra
igual para arranque de auxiliares suministrada por Intergasa.
- 2 compresores para aire acondicionado de 56.760 frig/h cada uno fabricados por
Sabroe.
Automación y control de carga
El buque cuenta con un Sistema Integrado de Automación (S.I.A), suministro de
Lyngso Marine A/S, que controla los parámetros de funcion amiento de la maquinaria
principal, auxiliar y demás equipos principales. El sistema cumple con los requisitos de
la Sociedad de Clasificación para alcanzar la cota de automación y máquina desatendida
y su centro neurálgico se sitúa en la zona de control d e máquinas, contando con paneles
de control e indicadores en el puente.
El S.I.A. está basado en un equipo controlado por microprocesador, con presentación de
parámetros mediante paneles de indicadores en el pupitre de automación.
Habilitación
La separación de los espacios se realiza mediante Paneles Sándwich suministrados por
D&W Montero, S.A. Se cuenta con camarotes individuales para 18 tripulantes, con aseo
incorporados de construcción modular montado por Maderas Jumillas.
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Equipo de puente
Entre estos cabe destacar los radares Furuno de 10 kW de potencia de poco en banda X
y Furuno Arpa de banda X con 25 kW de potencia de pico.
El equipo de navegación por satélite GPS, el vídeo trazador con GPS, el equipo de
comunicación vía satélite, el compás mag nético y el piloto automático, fueron
suministrados por Aero-Marine & Electronics Intl., S.A.
El sistema de comunicaciones GMDSS fue suministrado por Nautical Luis Arbulu, S.L.,
quien también suministró la corredera, ecosonda y otros auxiliares de navegaci ón.
Imagen nº 6. Puente del buque  Mar Virginia
(Fotografía extraída de la revista “Rotación” nº 336, Octubre de 1996)
Seguridad y salvamento
La instalación contraincendios cuenta con un sistema fijo de detección y alarma en
cámara de máquinas y en cámara de bombas y un sistema fijo de extinción por CO 2. En
cubierta se dispone de un sistema fijo de extinción por espuma de baja expansión
compatible con el tipo de carga a transportar. En la zona de habilitación se tiene un
sistema de detección de humo y alarma contraincendios y en el puente se cuenta con un
panel de control y alarma del sistema de detección. Se dispone también de medios de
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extinción de incendios con agua salada en máquinas, cubierta superior y zonas habitadas
mediante las distintas bombas del servicio C.I.
El buque está dotado con un equipo de salvamento para 20 personas que consiste en:
- Un bote salvavidas cerrado a motor de caída libre por gravedad capaz para la totalidad
de las personas a bordo, situado en popa y suministrado por Pes bo, S.A.
- Una lancha neumática de rescate con motor fuera borda, usada también como
embarcación auxiliar.
- Un dispositivo de lanzamiento del bote con sistema rampa -pescante hidráulico
combinado, accionado por motor eléctrico, suministrado por Industrias Mecánicas de
Tudela, S.A. (Inmetusa).
- Un pescante para arriado de la lancha, del mismo fabricante.
- 3 balsas salvavidas inflables, con su equipo.
Otros equipos y elementos
El Mar Virginia ha sido pintado con productos Jotun, d estacando las dos capas de
antifouling de la obra viva Seamate HB -66 autopulimentante aplicadas después de la
protección anticorrosivo y la aplicación en la cubierta intemperie de 1 capa de
Jotamastic 87 aluminio y 1 de Pioner Topcoat, además de las de protección.
El equipo de fondeo cuenta con dos anclas de leva sin cepo y un juego de cadenas U -3,
todo ello fabricado por Vicinay Cadenas, S.A. Los 2 molinetes de anclas son de
accionamiento hidráulico, capaces de elevar el ancla con 3 largos a 9m/min y están
combinados con un chigre de amarre cada uno de 5 T a 15 m/min. En popa se cuenta
con otros 2 chigres de amarre de las mismas características. El suministrador de
molinetes y chigres es Navecel.
1.3 - FICHAS TÉCNICAS DE LOS PRODUCTOS QUÍMICOS
Puesto que la variedad de productos químicos que puede transportar un buque
quimiquero es muy elevada, para poder conocer las características y riesgos de los
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productos a transportar en cada ocasión, se deberá disponer de una ficha téc nica de cada
producto a bordo, y así disponer de la información necesaria para su transporte.
Una ficha técnica de un producto químico deberá contener la siguiente información:
1. Identificación de la sustancia o preparado y de la sociedad o empresa.
2. Composición / información sobre los componentes.
3. Identificación de los peligros.
4. Primeros auxilios.
5. Medidas de lucha contra incendios.
6. Medidas que deban tomarse en caso de vertido accidental.
7. Manipulación y almacenamiento.
8. Control de exposición / protección individual.
9. Propiedades físicas y químicas.
10. Estabilidad y reactividad.
11. Informaciones toxicológicas.
12. Informaciones ecológicas.
13. Consideraciones relativas a la eliminación.
14. Informaciones relativas al transporte.
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15. Informaciones reglamentarias.
16. Otras informaciones, por ejemplo consejos relativos a la formación, usos
recomendados y restricciones, referencias escritas, fuentes de los principales datos y
fecha de emisión.
- Productos transportados por el Mar Virginia:
Los productos químicos transpor tados habitualmente por el buque Mar Virginia, son los
siguientes:
- Tolueno:
El tolueno se adiciona a los combustibles (como antidetonante) y como disolvente para
pinturas, revestimientos, caucho, resinas, diluyente en lacas nitrocelulósicas y en
adhesivos.
El tolueno es el producto de partida en la síntesis del TNT (2,4,6-trinitrotolueno), un
conocido explosivo. De igual modo, el tolueno es un disolvente ampliamente utiliza do
en síntesis.
- Xileno:
Los xilenos son buenos disolventes y se usan como tales. Además forman parte de
muchas formulaciones de combustibles de gasolina donde destacan por su elevad o
índice octano.
En histología se emplea en los últimos pasos de tinciones de muestras, para ver las al
microscopio, como fijador y excluyente del agua.
- Solvent Nafta 16/18 y Solvent Nafta 18/20:
Son variedades de naftas consumidas en la industria y en tintorerías, por su poder
disolvente. En particular, disuelven bien aceites y grasas, tanto comes tibles como
lubricantes, y caucho.
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- P. 15/20 A (o White Spirit):
Sus aplicaciones más importantes son las siguientes: diluyente de pinturas, barnices y
resinas; adhesivos, limpieza de metales, utensilios, desengrasantes y curtidos.
-  Hexano:
Se utiliza como disolvente para algunas pinturas y procesos químicos. También fue muy
utilizado en la industria del calzado y la marroquinería, aunque su uso en industrias
controladas está más restringido. Y se utiliza industrialmente para la extracción de
aceites comestibles.
-  Heptano:
El heptano (y sus muchos isómeros) es ampliamente utilizado en lo s laboratorios
como un disolvente.
- P-550:
Síntesis de productos orgánicos, en la industria alimentaria y  cosméticos.
-P-900:
Utilizado en la industria farmacéutica y cosméticos, ayuda a que estos productos se
extiendan más uniformemente sobre la piel.
- Petrosol D 15/20, Petrosol D 20/26, Petrosol D 100/120:
Con un contenido muy bajo en aromáticos. Entre sus aplicaciones más importantes se
encuentran: adhesivos, pinturas de bajo olor, lacas, barnices, tratamientos de la madera,
limpieza, desengrasantes, calefacción, cosmética, farmacia y tintas.
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2 – Plan de Emergencia a Bordo del buque Mar Virginia en Caso de
Contaminación Marina
El Plan de Emergencia del buque Mar Virginia se redacta conforme a las prescripciones
de la Regla 26 del Anexo I y la Regla 16 del Anexo II del Convenio Internacional para
Prevenir la Contaminación por los Buques, 1973, en su forma modificada por el
Protocolo 1978.
El plan tiene por objeto ofrecer orientación al Capitán y los oficiales del buque en
cuanto a las medidas que es preciso adoptar al ocurrir, o si existe la posibilidad de que
se produzca un suceso de contaminación. Contiene toda la información y las
instrucciones operativas que las directrices prevén.
Los componentes del “Equipo de Prevención y Lucha contra la Contaminación”,
deberán tener conocimiento de su misiones específicas definidas en el Manual y del
correcto funcionamiento de los sistemas y equipos de preve nción y lucha contra la
contaminación.
En los Anexos que incluyen el Plan del buque figuran los nombres, números de
teléfono, números de telex, números de fax, etc., de todos los Contactos a los que el
Plan hace referencia, así como de otras materias menc ionadas.
Sin interferir en la responsabilidad de los Armadores, algunos Estados costeros
consideran que es su responsabilidad definir técnicas y medios a utilizar para luchar
contra un incidente de contaminación marina y aprobar cada operación que pueda
producirla. Los Estados están por lo general en su derecho para actuar de acuerdo con el
Convenio Internacional relativo a la Intervención en alta mar en casos de Accidentes de
Contaminación con Hidrocarburos, 1969 (Convenio de Intervención 1969) y el
Protocolo relativo a la Intervención en Alta Mar en Casos de Contaminación por otras
Sustancias además de los Hidrocarburos, 1973 (Protocolo de Intervención 1973).
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2.1 - DISPOSICIONES REGLAMENTARIAS
2.1.1 Regla 26 del Anexo I del Convenio “MARPOL 73/78”: Plan de emergencia
a bordo en caso de contaminación por hidrocarburos
1) Todo petrolero de arqueo bruto igual o superior a 150 TRB y todo buque no
petrolero cuyo arqueo bruto sea igual o superior a 400  TRB, llevará a bordo un
plan de emergencia en caso de contaminación por hidrocarburos aprobado  por la
Administración. Cuando se trate  de buques construidos antes del 4 de abril de
1993, la presente prescripción será aplicable 24 meses después de esta fecha.
2) El plan se ajustará a las Directrices elaboradas por la Organización y estará
redactado en el idioma de trabajo del capitán y los oficiales. El plan incluirá por
lo menos:
a) El procedimiento que deben seguir el capitán u otras personas al mando del
buque para notificar un suceso de contaminación por sustancias nocivas
líquidas, de conformidad con lo preescrito en el artículo 8 y en el  Protocolo I
del presente Convenio, basado en las directrices elaboradas por la
Organización;
b) La lista de autoridades o las personas a quienes debe darse aviso en caso de
suceso que entrañe contaminación por sustancias nocivas líquidas;
c) Una descripción detallada de las medidas que deben adoptar inmediatamente
las personas a bordo para reducir o contener la descarga de sustancias
nocivas líquidas resultantes del suceso; y
d) Los procedimientos y el punto de contacto del buque para coordinar las
medidas de a bordo con las autoridades nacionales y locales para luchar
contra la contaminación.
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2.1.2 Regla 16 del Anexo II del Convenio “MARPOL 73/78”: Plan de emergencia
a bordo en caso de contaminación marina por sustancias nocivas líquidas
1) Todo buque de 150 TRB o más, certificado para transportar sustancias nocivas
líquidas en tanques, llevará a bordo un plan de emerge ncia por derrame a la mar
de sustancias nocivas líquidas, aprobado  por la Administración. Este requisito se
aplicará a todos los buques no más tarde del 1 de Enero de 2003.
2) El Plan estará de acuerdo con Guía para el Desarrollo de Plan de Contingencias
por Derrame de Sustancias nocivas líquidas y/o Sustancias Nocivas Líquidas
desarrollada por la Organización y escrita en un lenguaje de trabajo o entendible
por el Capitán y los Oficiales. El Plan constará al menos de:
a) El procedimiento que deben seguir el cap itán u otras personas al mando del
buque para notificar un suceso de contaminación por sustancias nocivas
líquidas, de conformidad con un prescrito en el artículo 8 (Informes sobre
sucesos relacionados con sustancias perjudiciales) y en el Protocolo I
(Disposiciones para formular los sucesos relacionados con sustancias
perjudiciales) del presente Convenio, basado en las directrices elaboradas
por la Organización;
b) La lista de autoridades o las personas a quienes debe darse aviso en caso de
suceso que entrañe contaminación por sustancias nocivas líquidas;
c) Una descripción detallada de las medidas que deben adoptar inmediatamente
las personas a bordo para reducir o contener la descarga de sustancias
nocivas líquidas resultantes del suceso; y
d) Los procedimientos y el punto de contacto del buque para coordinar las
medidas de a bordo con las autoridades nacionales y locales para luchar
contra la contaminación.
3) En el caso de los buques a los cuales es aplicable también la  Regla 26 del Anexo
I del Convenio (Disposición de los tanques de carga y limitación de su
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capacidad), el Plan puede combinarse con el Plan de Emergencia por Derrame
de Sustancias nocivas líquidas exigido por la Regla 26 del Anexo I del
Convenio. En este caso, el título del plan deberá ser “Plan de  Emergencia a
Bordo en Caso de Contaminación Marina”.
2.1.3 Artículo 3 del Convenio Internacional sobre Cooperación, Preparación y
Lucha contra la Contaminación por Hidrocarburos de 1990: Planes de
Emergencia en Caso de Contaminación por Hidrocarburos
1) a) Cada parte exigirá que todos los buques que tengan derecho a enarbolar su
pabellón lleven a bordo un Plan de emergencia conforme a las disposiciones
aprobadas por la Organización a tal efecto.
b) Todo buque que con arreglo al sub -párrafo a) deba llevar a bordo un plan de
emergencia en caso de contaminación por hi drocarburos, quedará sujeto,
mientras se halle en puerto o en una terminal mar adentro bajo jurisdicción de
una Parte a inspección por los funcionarios que dicha parte haya autorizado
debidamente, de conformidad con las prácticas contempladas en los acuerd os
internacionales vigentes o en su legislación nacional.
2) Cada Parte exigirá que las empresas explotadoras de las unidades mar adentro
sometidas a su jurisdicción dispongan de planes de emergencia en caso de
contaminación por hidrocarburos, coordinados co n los sistemas nacionales
establecidos conforme a los dispuesto en el artículo 6 y aprobados con arreglo a
los procedimientos que determine la autoridad nacional competente.
3) Cada Parte exigirá que las autoridades y empresas a cargo de puertos marítimos
e instalaciones de manipulación de hidrocarburos sometidos a su jurisdicción,
según estime apropiado, dispongan de planes de emergencia en caso de
contaminación por hidrocarburos o de medios similares coordinados con los
sistemas nacionales establecidos conf orme a los dispuesto en el artículo 6 y
aprobados con arreglo a los procedimientos que determine la autoridad nacional
competente.
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2.2 - REQUISITOS DEL INFORME
Esquema nº 1. Procedimiento en caso de accidente o situación de peligro
¿Ha ocurrido un accidente o situación de
peligro?
Derrame de Hidrocarburos No se requiere
informar
No
¿Existe probabilidad de
contaminación?
Se necesita informar
Si
Si
No
NoSi
¿ESTÁ EL BUQUE EN PUERTO?
Informar a la autoridad
marítima local siguiendo el
sistema establecido
Informar al estado más cercano
No Si
Informar a la empresa
Finalizada Información exigida
Preparar informes posteriores
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2.2.1 Cuando se ha de informar
El Artículo V(1) del Protocolo I de MARPOL 73/78 exige que se notifique al Estado
ribereño más próximo de una descarga o probable descarga de sustancias nocivas
líquidas al mar. La intención de este requisito es asegurarse que los estados ribereños
son informados sin demora de cualquier suceso que implique una contaminación, o
amenaza de contaminación, del entorno marino, así como la necesidad d e medidas de
salvamento y asistencia, para que se tomen las acciones apropiadas. Se mantendrán
también informados a los Estados ribereños acerca del desarrollo de los
acontecimientos.
La probabilidad de que pueda producirse una descarga a consecuencia de las averías
sufridas por el buque o su equipo, es razón suficiente para transmitir una notificación.
Al juzgar si existe semejante probabilidad y si procede transmitir una notificación, se
tendrán en cuenta, entre otros factores:
1) La índole de los daños, el fallo o la avería sufridos por el buque, sus máquinas o
su equipo;
2) El estado de la mar y del viento y la densidad del tráfico en la zona,
considerando el momento y el lugar en que ocurrió el suceso.
Se reconoce que sería imposible dar definiciones prec isas de todos los tipos de sucesos
que puedan entrañar la probabilidad de que ocurra una descarga que justifique la
obligación de notificar. Sin embargo, como pauta general, el Capitán del buque
transmitirá una notificación en caso de:
a) Daños, fallos o averías que afecten a la seguridad del buque; como abordajes,
varadas, incendios, explosiones, fallos estructurales, inundaciones, corrimiento
de la carga; y
b) Fallo o avería de las máquinas o el equipo lo cual pueda menoscabar la
seguridad de la navegación; como fallos o averías del sistema de gobierno,
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máquinas propulsoras, el sistema electrógeno o las ayudas a la navegación
esenciales que hay a bordo.
2.2.2 Información que se debe dar
El procedimiento que debe seguir el Capitán u otra persona al mando del buque después
de un suceso de contaminación, deberá estar basado en las directrices aprobadas por la
Organización Marítima Internacional (OMI) en su resolución A.648 (16).
En el caso de que un buque esté implicado  en un suceso de contaminación, se debe
notificar inmediatamente al Estado costero o Autoridad Portuaria, según corresponda,
así como a los intereses relacionados con el buque.
2.2.3 Con quién contactar
Todo buque se vea implicado en un incidente de contaminación por hidrocarburos o
sustancias nocivas líquidas, tendrá que comunicarse con los contactos de los Estados
costeros o de Puerto y con los contactos de los intereses del buque, como son
Armadores, Propietarios de la carga, Aseguradoras, Agentes, Club, etc.
En la lista de contactos del Armador, está incluido un Contacto Permanente de 24 horas
y otras alternativas a los Contactos designados. Asimismo estarán claramente detallados
los medios de comunicaciones preferid os (telex, teléfono, fax, etc).
Contactos de los Estados Costeros
Con el fin de que la respuesta sea rápida y minimizar los daños producidos por la
contaminación de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas, es esencial que se
informe inmediatamente y sin demora a los Estados ribereños.
El Capitán del buque seguirá en todo momento las indicaciones de la Autoridad
Marítima Local, colaborando con todos los medios disponibles a bordo.
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El Manual del Plan de Emergencia del buque dispone de unos Apéndices do nde se
encuentra la lista de Agencias u Oficiales de las Administraciones, responsables de la
recepción y proceso de los informes.
Contactos de los Puertos
Los buques que se encuentren en puerto, deberán informar rápidamente a las Agencias u
Oficiales de las Administraciones Locales, los cuales están relacionados en las listas
contenidas en el Apéndice del Manual  del Plan de Emergencia del buque .
No obstante, en los puertos donde esto no haya sido posible o hayan dudas de la
actualidad de los datos que figuran en las listas, el Capitán deberá solicitar antes de la
llegada a los mismos por el medio más adecuado, la información necesaria.
Contactos de los Intereses del Buque
En el Apéndice del Manual del Plan de Emergencia del buque  se relacionan todas las
partes con intereses en el buque, las cuales deberán ser avisadas en caso de incidente.
En la lista se tiene en cuenta que en el caso de incidente grave, el personal del buque
estará totalmente ocupado con el salvamento de vidas humanas y tomando las me didas
adecuadas para minimizar los efectos del accidente. Estos no serán estorbados
imponiéndoles onerosos requisitos para efectuar las comunicaciones.
El Capitán será el responsable de informar a los diferentes intereses del buque, como
son los Propietarios de la carga, Aseguradoras y Compañías de Salvamento, asistido por
el Oficial encargado de las comunicaciones.
En el caso de faltar el Capitán, el responsable será el Primer Oficial de Cubierta.
Este Plan y el de la Compañía en tierra, están coordinados para garantizar que todas las
partes que tienen intereses en el buque estén avisadas y evitar así la duplicidad de
informes.
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Información al Naviero /  Armador / Operador
Al mismo tiempo o antes de que se transmita la primera notificación, se debe de
informar al Naviero, Armador u Operador del buque. La información que se ha de pasar
dependerá del motivo de la contaminación; como guía podría referirse a:
- Fecha y hora del suceso.
- Cantidad derramada.
- Acciones tomadas.
- Causa del derrame.
- Estimación del riesgo de incendio y precauciones tomadas.
- Si el derrame ha sido producido por accidente de navegación (varada,
abordaje, fallo estructural, etc.), daños al buque propio y al implicado.
- Disposición de la carga y combustible.
- Accidentados, si los hubiera.
- Comunicaciones previas y personas conocedoras del incidente, si esta no
fuese la primera.
- Cualquier otra información relevante según las circunstancias.
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2.3 - PROCEDIMIENTOS PARA CONTROLAR LA DESCARGA
Los procedimientos de este apartado, cumplen con la Regla 26 del Anexo I y/o la Regla
16 del Anexo II de MARPOL 73/78.
Los derrames accidentales o deliberados de hidrocarburos o sustancias químicas a la
mar constituyen una fuente de contaminaci ón cuyos efectos, a corto plazo, pueden
resultar más dañinos que un vertido de hidrocarburos, debido a la gran variedad de
productos existentes y de su diferente comportamiento al ser derramados en el mar.
Los estudios sobre los sucesos de derrames en el m ar de sustancias químicas puras y de
sus compuestos, que son conocidas internacionalmente bajo el nombre genérico de
Sustancias Nocivas y Potencialmente Peligrosas (SNPP) , indican que:
- Existe una gran variedad de SNPP que deben ser consideradas potencia lmente
peligrosas, tanto para el ecosistema marino como para la vida humana.
- Los buques que transportan SNPP son de una gran variedad.
- El comportamiento de las SNPP al derramarse en el mar varía notablemente de un
producto a otro, lo que no permite t écnicas estándar como en el caso de la mayoría de
los hidrocarburos, además de la necesidad de extremar las medidas de protección de las
personas que intervienen en las operaciones de respuesta por el peligro que supone la
manipulación de esta clase de sus tancias.
Como norma general, al enfrentarse a un problema de contaminación marina por
sustancias químicas, se ha de tener en cuenta lo siguiente:
- Así como los hidrocarburos generalmente quedan flotando en la superficie del agua,
no es así en el caso de algunas SNPP.
- Es relativamente fácil distinguir a simple vista las zonas afectadas por un derrame
oleoso, sin embargo no ocurre lo mismo con las SNPP.
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- No existe una tecnología ampliamente desarrollada para combatir los derrames de
productos químicos.
- Los hidrocarburos pueden ser recuperadas del agua con relativa facilidad. Lo que no
sucede con las SNPP.
2.3.1 Situaciones de peligro que pueden dar origen a un derrame de SNPP en el
mar
Los casos que se enumeran a continuación, aunque no de forma exhaustiva, definen
aquellas situaciones de peligro (por accidente u otras causas) en las que puede
encontrarse un buque que transporta SNPP y que pueden ser origen d e un derrame de
productos químicos en el mar:
- Roturas de tuberías, rebose de tanques, rotura de mamparos internos, daños en el
casco, embarrancada, contacto con el fondo, incendio y/o explosión, colisión, escora
excesiva, inundación, echazón.
2.3.1.1 Estudio del comportamiento general de un derrame en el mar
Siempre que se produzca un accidente en el que se vean involucradas sustancias nocivas
y potencialmente peligrosas es necesario adoptar unas medidas generales válidas para
cualquier clase de accidente; no obstante, es importante conocer el comportamiento
físico de las sustancias involucradas en el mismo, con objeto de aplicar las
correspondientes medidas específicas para cad a caso en particular.
Para simplificar la clasificación del comportamiento de las sustancias químicas al ser
derramadas en el mar, se han establecido unos modelos principales que siguen
determinados grupos de sustancias.
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Los modelos principales son cua tro:
- Sustancias que se evaporan rápidamente en contracto con el agua.
- Sustancias que flotan en la superficie.
- Sustancias que se disuelven rápidamente en el agua.
- Sustancias que se hunden hasta el fondo.
El comportamiento según los modelos princip ales se subdivide, a su vez, en 12 grupos
diferentes según las principales propiedades físicas de las sustancies, las cuales son:
a) Solubilidad.- Propiedad por la cual una sustancia (sólida, líquida o gaseosa)
forma con otra (denominada disolvente; en este caso el agua del mar) una
mezcla homogénea sin sedimentación. La solubilidad en agua es la
concentración máxima (en peso) de dicha sustancia en una solución acuosa.
b) Densidad.- Que corresponde a la masa (en gramos) de un milímetro de
sustancia.
c) Tensión de vapor.- Que mide la capacidad de un líquido o un sólido para emitir
vapores. A mayor “Tensión de Vapor” la sustancia se evapora con mayor
rapidez.
Las propiedades descritas anteriormente pueden verse alteradas por los cambios de
temperatura, por lo que los valores de las tres han de referirse necesariamente a la
temperatura en que fueron medidos.
2.3.1.2 Riesgos de las SNPP
Los productos químicos o sus compuestos pueden sufrir transformaciones al ponerse en
contacto con el agua del mar, por variación en su temperatura o por la mezcla con otros
productos.
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Estos fenómenos se derivan de sus propiedades físicas y químicas y pueden tener gran
influencia sobre los efectos nocivos que puedan producir en el medio y en las p ersonas
que accidentalmente entren en contacto con estas sustancias.
Sin entrar en detalles, en las siguientes líneas se explica a grandes rasgos, cuales son los
fenómenos más habituales que se pueden producir en un accidente marítimo en el cual
se ven involucrados sustancias químicas.
Se ha de tener en cuenta que las reacciones que se describen a continuación pueden
producirse en mayor o menor escala dependiendo de que se trate de productos puros o
de mezclas de distintos productos básicos que forman un  compuesto químico.
Dada la elevada cantidad de sustancias químicas que se transportan por vía marítima y
la compleja composición química de la mayoría de ellas, es muy difícil predecir cual
será el efecto que un derrame accidental en el mar de distintos productos puede hacer
sobre el ecosistema marino y la vida humana.
a) Fenómenos físicos:
Miscibilidad y solubilidad:
Algunos líquidos se mezclan íntegramente entre si, por el contrario existen otros
que puestos en contacto permanecen separados o se mez clan solo en parte; esta
propiedad depende de la estructura molecular de los mismos y no es posible
establecer reglas generales sobre el fenómeno.
En caso de producirse la mezcla o la disolución de un producto en agua, su
separación del medio receptor solo es posible mediante técnicas de laboratorio
como pueden ser la destilación o la extracción.
Se ha de tener en cuenta que un factor importante que puede incrementar estos
fenómenos es la temperatura, puesto que existen sustancias que a ciertas
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temperaturas no son miscibles o solubles y, sin embargo, cuando esta aumenta
se produce la mezcla o disolución; por esta causa, a la hora de evaluar el posible
efecto de un derrame es importante conocer el “Punto de Saturación” del agua
de mar para el producto en cuestión, entendiéndose por tal, la máxima cantidad
de sustancia que puede disolverse en función de la temperatura.
Fusión, solidificación y sublimación:
Cuando se aplica calor a determinadas sus tancias sólidas, estas pasan a estado
líquido; para sustancias puras, durante todo el proceso, mientras permanezcan
partes sólidas, la temperatura permanece constante denominándose “Punto de
Fusión”.
El proceso inverso, es decir el paso del estado líquido al sólido se denomina
solidificación; para sustancias puras,  el “Punto de Solidificación” coincide con
el de fusión. Las mezclas de sustancias se funden dentro de una escala de
temperaturas que coincide con la correspondiente a la de solidificación.
En el caso de líquidos que contienen impurezas sólidas en su seno,  alcanzan el
punto de solidificación a menor temperatura que si se tratase de una sustancia
pura.
Finalmente, algunas sustancias no tienen punto de fusión a presión atmosférica,
pero no pueden pasar del estado sólido al gaseoso de forma inmediata; este
fenómeno recibe el nombre de “Sublimación”.
Evaporación:
Se denomina así al proceso por el cual una sustancia líquida pasa al estado de
gas (vapor); este fenómeno se produce únicamente en la superficie del líqui do, a
costa de energía, es decir, de calor.
Cuando se incrementa la temperatura de un líquido, el movimiento y velocidad
de sus moléculas aumenta produciéndose un mayor desprendimiento de vapor;
si el líquido se encuentra contenido en un depósito o bien cerrado, la presión en
su interior aumenta en razón de la cantidad de vapor que se desprende del
líquido. Este fenómeno recibe el nombre de “Presión de Vapor Sobre el
Líquido”.
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En un estado de equilibrio, el vapor este saturado y su presión es máxima para
ese estado. La máxima presión de vapor de una s ustancia (medida en mm de
mercurio) a la cual el vapor saturado este en equilibrio con el líquido a
determinada temperatura.
La presión de saturación aumenta con la temperatura y es diferente para cada
sustancia. Sustancias con gran complejidad molecular se evaporan con mayor
dificultad y, por tanto, tienen (a determinada temperatura) una presión de
saturación inferior a la de sustancias con mayor simplicidad molecular.
Ebullición:
Se denomina “Punto de Ebullición” a la temperatura en la cual la presión de
saturación se iguala a la presión externa del líquido. A esta temperatura, el
líquido entra en ebullición; esto significa que la evaporación no se produce
solamente en la superficie, si no en toda su masa, caracterizándose por el
desprendimiento de burbujas de gas.
Como normalmente la presión externa es la atmósfera (760 mm de mercurio). el
“Punto de Ebullición" de una sustancia se define como “la temperatura a la cual
la máxima presión de vapor es de 1 atmósfera”.
Es posible conseguir que un líquido entre  en ebullición a una presión inferior a
la atmosférica, haciendo un vacío parcial en el bidón o depósito que lo contiene;
de la misma forma se puede elevar el punto de ebullición aumentando la presión
en el recipiente. Esta característica reviste especi al importancia para disminuir
los riesgos en el transporte de determinadas sustancias por vía marítima.
b) Fenómenos de reactividad:
Se agrupan dentro de esta clase de fenómenos las transformaciones químicas
que pueden sufrir las sustancias en determinada s condiciones, entre los más
destacados podemos citar: la polimerización, la reacción con el agua, la
hidrólisis, la hidratación, la reacción explosiva con el agua, la liberación de
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gases tóxicos, la reacción en contacto con metales y la reacción con otros
productos.
La Polimerización:
Se trata de una reacción química por la cual dos o má s moléculas de
determinadas sustancias (monómeros) combinan con otra, dando origen a un
nuevo compuesto (polímero) conteniendo en general la misma composición que
el monómero original, pero doblando o multiplicando su peso molecular.
Sustancias originales con un peso molecular de 20.000 pueden adquirir, con
esta reacción un peso molecular de 100.000. Los polímeros son de estado
sólido, y a menudo, sustancias plásticas.
La polimerización es de tipo exotérmico, es decir, desprende calor, la velocidad
de la reacción es rapidísima, muy fuerte y esta influenciada por el catalizador
(generalmente los metales). Muchas reacciones de polimerización se inician por
el calor o por el contacto con líquidos, tras la formación de peróxidos.
Algunos monómeros polimerizan espontáneamente (en el aire) en cuyo caso la
reacción se hace incontrolable, por lo que al objeto de evitar este fenómeno
durante su transporte y almacenamiento, se incorpo ra un inhibidor en una baja
concentración (generalmente entre 10 y 40 ppm).
Los productos inhibidores se basan en que evitan la formación de peróxidos al
reaccionar con el oxigeno; el efecto de los inhibidores no es permanente y por
lo tanto se ha de tener en cuenta en el caso de largos periodos de
almacenamiento de los monómeros.
Como ejemplos de sustancias polimerizantes que pueden ser tratadas con
inhibidores, podemos citar:
- Isoprenos
- Estirenos
- Vinil toluenos
- Acrilatos y metacrilatos
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- Acetatos de vinilo, etc
Reacciones con el agua:
Algunas sustancias pueden combinarse con el agua o pue den descomponerse
con ella, pudiendo dar como resultado que las características del producto
cambian bruscamente y causar importantes corrosiones de material.
Hidrólisis:
Por este fenómeno se produce la descomposición de una sustancia con el agua
con la formación de ácidos, como puede ser:
- Los acetatos, que se convierten en ácido acético, y
- Los clorhidratos de hidrocarburos, que se convierten en ácidos
hidroclorhídricos.
Hidratación:
Este fenómeno tiene lugar con determinadas sustancias que al mezclar se con el
agua producen un gran desprendimiento de calor (p.e.: ácido sulfúrico fuerte).
Reacción explosiva con el agua:
Algunos productos reaccionan en c ontacto con el agua transformándose en
compuestos mediante una liberación instantánea de energía en forma de
explosiones (p.e.: Trietyl Aluminio, Sodio metálico).
Reacción con los metales:
Pueden producirse reacciones químicas nocivas con metales cuando
determinadas sustancias forman acetatos, los cuales son explosivos (p.e.: los
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éteres y epoxis). Los ácidos pueden reaccionar con los metales formando gas
hidrógeno.
2.3.1.3 Efectos nocivos de las sustancias químicas derramadas en el mar
Los efectos sobre los seres vivos pueden presentarse en el transcurso de la exposición
del organismo a la sustancia derramada, inmediatamente después de haber entrado en
contacto con el mismo o pasado tiempo desde la exposición.
Se pueden distinguir entre efectos agudos y crónicos:
a) Efectos agudos: Son los que se presentan al poco tiempo de una exposición breve
(pueden ser minutos, horas o días), pudiendo causar la muerte.
b) Efectos crónicos: Se mantienen durante un largo plazo de tiempo, con independencia
de que se presenten o no en el momento de la exposición o posteriormente. Estos
pueden ser:
- Letales, es decir, que causen la muerte del organismo, o
- Subletales, los cuales no causan la m uerte pero si son perjudiciales.
Algunos de los efectos nocivos pueden ser tratados y curados, sin embargo otros tienen
un carácter irreversible.
Cabe distinguir también aquellos efectos que actúan de forma local, es decir en la zona
del organismo expuesta al producto, de los que pueden afectar a otras parte del
organismo al circular el producto por su interior (efectos sistémicos).
1.- Asfixiantes, que se aplica generalmente a los gases y cuyo efecto es la reducción del
volumen de oxígeno por debajo del  nivel necesario pare mantener la vida;
2.- Cancerígenas, que pueden provocar tumores cancerosos en los tejidos de los seres
vivos;
3.- Disruptor endocrino, que produce cambios en la función endocrina;
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4.- Hemotóxicas, que actúa sobre la sangre y/o los tejidos hematológicos;
5.- Inmunotóxicas, que ataca el sistema inmunológico y por tanto a los mecanismos de
defensa del organismo ante las enfermedades e infecciones.
6.- Irritantes, que produce irritación o inflamación local de los tejidos;
7.- Genéticas, con efectos nocivos sobre el material genético;
8.- Neurotóxicas, que causan daño neurológico;
9.- Teratogénicas, con efectos nocivos sobre el feto causando deformaciones
funcionales y estructuras permanentes.
2.3.2 Evaluación de la situación y toma de decisiones en caso de una emergencia
debida a un derrame de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas en el
mar
Así como las medidas de lucha contra la contaminación por hidrocarburos se han ido
perfeccionando a lo largo del tiempo en base a la experiencia adquirida durante los
accidentes marítimos acaecidos en el mundo, en lo que se ref iere a la lucha contra
derrames de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas, por la gran variedad de
productos que pueden verse involucrados, no es posible establecer técnicas estándar
para combatir con éxito un derrame de esta naturaleza; no obstante, para realizar la
evaluación del problema y organizar una respuesta adecuada, es posible tomar como
modelo la estructura adoptada internacionalmente para el caso de los hidrocarburos.
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Por esto, se debe seguir el siguiente “Organigrama de Decisiones”:
Esquema nº 2. Organigrama de decisiones.
Como ayuda a la toma de decisiones, se pueden seguir los “árboles de decisión” que se
muestran a continuación:
EVALUAR LA SITUACÓN A LA VISTA DE LA
INFORMACIÓN OBTENIDA
81
CONSIDERAR LAS POSIBLES ALTERNATIVAS
PARA CONTROLAR LA SITUACIÓN
ESTABLECER UN ORDEN DE PRIORIDADES
EJECUTAR LAS ACCIONES
SEGUIR LOS RESULTADOS E INTRODUCIR
LAS NECESARIAS CORRECCIONES
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¿Se puede detener el vertido o la
pérdida?
¿Se puede reducir el caudal de la
fuente modificando la situación
para reducir el daño?
Parar o reducir el vertido o la
pérdida
Modificar la situación para
reducir el caudal
¿Controlando el caudal se reduce
el peligro?
¿Se puede identificar la
sustancia?
Controlar el caudal de la fuente
Identificar la sustancia
¿Supone un obstáculo en la
superficie del mar?
¿Supone un obstáculo en el fondo
del mar?
Retirar el obstáculo
Recuperación
Considerar el daño que puede
ocasionar la sustancia
Considerar el peligro de la(s)
sustancia(s)
No hacer nada
Si/Parcialmente
No hacer nada
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
ÁRBOL 2
No se consigue
No hacer nada
No se consigue
No hacer nada
No se consigue
No hacer nada
No se consigue
No hacer nada
No se consigue
No hacer nada
No se consigue
No hacer nada
Insignificante
No hacer nada
Esquema nº 3. Árbol de decisiones generales (1).
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Considerar el daño que puede
ocasionar la sustancia No hacer nadaInsignificante
No hacer nada
Considerar el peligro de la(s)
sustancia(s)
Significativo
No hacer nada
Nubes de Gas / Productos
evaporantes
Tóxico en el aire
Explosivo
Productos flotantes
Inflamable
Impacto en la costa o en
el ecosistema superficial
Productos que se disuelven
Tóxico en el
agua
Corrosivo
Productos que se hunden
Impacto en el
ecosistema béntico
Árbol 3
No hacer
nada
Árbol 4
No hacer
nada
Árbol 6
No hacer
nada
Árbol 5
No hacer
nada
Árbol 7
No hacer
nada
Árbol 8
No hacer
nada
Árbol 9
No hacer
nada
Esquema nº 4. Árbol de decisiones generales (2).
Respuesta a sustancias tóxicas en el aire por inhalación.
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TÓXICAS EN EL AIRE
(por inhalación)
¿Es la concentración mayor que
el Máximo admisible?
No hacer nada
Controlar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Considerar una posible
evacuación
Aplicar el método apropiado
Rociar con agua
pulverizada
Hacer visible la nube
Ventilar
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Esquema nº 5. Árbol de decisiones generales (3).
Respuesta a sustancias tóxicas en el aire por inhalación.
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EXPLOSIVAS
(nubes o gases)
¿Es la concentración mayor al
10% del LEL (Límite Explosivo
Inferior)
No hacer nada
Controlar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Considerar una posible
evacuación
Aplicar el método apropiado
Rociar con agua
pulverizada
Eliminar focos de ignición
Prevenir la ignición
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Ventilar
Esquema nº 6. Árbol de decisiones generales (4).
Respuesta a sustancias que forman gases o nubes explosivas
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INFLAMABILIDAD
¿Es el punto de inflamación
mayor que la temperatura
ambiente?
No hacer nada
Controlar
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo,  al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Considerar una posible
evacuación
Aplicar el método apropiado
Eliminar vapores
Eliminar focos de ignición
Combustión controlada
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Ventilar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
Esquema nº 7. Árbol de decisiones generales (5).
Respuesta a sustancias inflamables flotantes.
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PERSISTENTES
en la superficie del mar
¿Es detectable el derrame?
No hacer nada
Controlar /
Inspeccionar
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al
uso recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta?
Aplicar el método apropiado
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
hac
er
na
da
No
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Es posible dispersarlo en el
mar?
¿Es posible recuperarlo del mar? ¿Es posible recuperarlo de la
playa?
Dispersión química
Agitación Mecánica
Dispersión Natural
¿Es posible usar:
-Gelificantes
-Sorbentes
-Cercos
-Skimmers
Recogida Mecánica
Limpieza en la playa
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
Si
No
hac
er
na
da
Controlar /
Inspeccionar
Esquema nº 8. Árbol de decisiones generales (6).
Respuesta a sustancias que permanecen en la superfi cie del agua.
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TOXICIDAD EN EL
AGUA
¿Es la concentración mayor al
1% a 96h-LC50?
No hacer nada
Controlar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Aplicar el método apropiado
-Tratamiento químico en agua
-Diluir el derrame
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Esquema nº 9. Árbol de decisiones generales (7).
Respuesta a sustancias tóxicas solubles.
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CORROSIVIDAD
¿La sustancia es un ácido ó una
base?
No hacer nada
Controlar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Aplicar el método apropiado
-Neutralizar
-Diluir derrame
-Proteger los objetivos
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Esquema nº 10. Árbol de decisiones generales (8).
Respuesta a sustancias corrosivas solubles.
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PERSISTENCIA
en el fondo del mar
¿La sustancia es detectable en el
fondo?
No hacer nada
Controlar
Precaución.
Restringir el acceso al
área
¿Amenaza a: las zonas de pesca, al
tráfico marítimo, al tráfico aéreo, al uso
recreativo, otras amenazas?
¿Hay tiempo de respuesta? Aplicar el método apropiado
-Dragar
-Enterrar
Si
No
hac
er
na
da
Si
No
ha
cer
na
da
No
No
ha
cer
na
da
Esquema nº 11. Árbol de decisiones generales (9).
Respuesta a sustancias que producen un impacto en el
ecosistema bentónico al hundirse.
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2.3.3 Medidas de intervención
Tomando como referencia los “Árboles de Decisiones”, se puede establecer el “Nivel de
Respuesta” ante el suceso, que a su vez permitirá determinar los mecanismos de
intervención más adecuados al caso.
En todo intervención para hacer frente a un suc eso de contaminación es necesario tener
en cuenta los siguiente elementos principales:
- La organización de la intervención , que debe definir con toda claridad las funciones y
responsabilidades de las personas y grupos a carga de la respuesta.
- Los requisitos de planificación, mediante los cuales se facilita información precisa
para cada caso.
- El sistema de vigilancia y notificación de datos , que permite una evaluación y
seguimiento de la evolución del suceso.
- Formación y prácticas, para facilitar la adquisición de los necesarios conocimientos y
destreza al personal que participa en las operaciones, para asegurar un trabajo seguro y
eficaz.
2.3.4 Misiones a ejecutar por los miembros del equipo de prevención y lucha
contra la contaminación
Los miembros del Equipo de Prevención y Lucha contra la Contaminación se
distribuirán en grupos de intervención que tendrán a su cargo la ejecución de las
siguientes misiones:
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2.3.4.1 Oficiales de cubierta y máquinas
Deberán:
a) Comprobar que los equipos y medios de lucha contra la contaminación se encuentran
listos para su uso.
b) Dirigir los distintos grupos de intervención encargados de misiones específicas.
c) Informar detalladamente al Capitán de la evolución de los acontecimientos y del
resultado de las acciones emprendidas.
d) Ejecutar, con ayuda del personal de su Departamento asignado a su gru po de
intervención, las órdenes recibidas del Capitán.
e) Comprobar que las operaciones se realizan adecuadamente, tomando las decisiones
oportunas para evitar errores.
f) Distribuir, dentro del grupo de intervención a su cargo, los trabajos a realizar p or cada
miembro del grupo.
2.3.4.2 Personal de cubierta, máquinas y fonda
a) Formarán parte de los distintos Grupos de Respuesta bajo el mando de un Oficial, de
acuerdo con el Cuadro Orgánico que figura al final de este apartado.
b) Accionarán los equipos de a bordo y realizarán trabajos de limpieza y recuperación
de producto derramado, siguiendo las instrucciones del Oficial a cuyo cargo se
encuentro el Grupo.
c) Realizarán las comprobaciones neces arias que correspondan a su Departamento de
acuerdo con los establecido en las Listas de Comprobación.
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d) Tendrán a su cargo las operaciones de mantenimiento y reparaciones de los equipos
de prevención y lucha contra la contaminación, de acuerdo con las i nstrucciones
recibidas del Oficial a cargo del Grupo de Respuesta.
2.3.5 Derrames Operacionales
2.3.5.1 Vertidos accidentales de poca entidad
Normalmente se producen durante las operaciones de carga, descarga o toma de
combustible por distintas causas, entre las cuales cabe destacar las siguientes:
- Rotura en juntas de bridas o perforación de tuberías.
- Perforación de mangueras.
- Reboses de tanques.
- Omisión o deficiencias en el soplado de líneas.
- Agarrotamiento de válvulas.
- Maniobras erróneas en válvulas o bombas, etc.
En todos los casos, las primeras medidas a tomar son las siguientes:
- Parar inmediatamente todas las operaciones.
- Evitar la caída al mar del producto derramado en cubierta mediante la utilización de
material absorbente, equipos de succión, etc.
- Hacer sonar la alarma.
- Investigar la causa del derrame y proceder a su corrección.
- Dar conocimiento de los hechos a la Autoridad Marítima Local.
- No reanudar las operaciones hasta tener la certeza de que la causa que provocó el
incidente ha sido subsanada. Si se ha producido caída de producto al agua, no se
reanudarán las operaciones hasta que la Autoridad Marítima Local lo autorice.
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2.3.5.2 Rotura de tuberías
En este caso, además de las medidas descritas en el punto 2.3.5.1, se procederá a
presurizar la tubería afectada cerrando la correspondiente válvula del Manifold y
abriendo, si es posible, la descarga a un tanque vacío. Además, se parará la ventilación a
camarotes y departamentos de máquinas.
Otro método para despresurizar la línea puede ser el vaciado de la misma mediante una
de las bombas de reachique, disponiendo la descarga del producto a un t anque.
En ningún caso se vaciará la línea afectada a las sentinas del cuarto de bombas.
En todo caso, se aislará la zona que ha sufrido la rotura, utilizando, para continuar las
operaciones las demás líneas posibles.
2.3.5.3 Rebose de tanques
Una vez tomadas las medidas del punto 2.3.5.1, se procederá a comunicar el tanque que
ha rebosado con otro próximo que tenga una sonda inferior a fin de trasvasar el exceso
de carga a dicho tanque. Si esta operación no fuese posible  por encontrarse todos los
tanques llenos se dispondrá, de acuerdo con la Terminal, la descarga del producto
sobrante a tierra, mediante las bombas de a bordo. En último caso, se podrá transferir el
exceso a un tanque de slops, si la capacidad de este lo p ermite.
En esta caso también se deberá parar inmediatamente la ventilación a los camarotes y
espacios de máquinas.
2.3.5.4 Toma de combustible
Durante las operaciones de toma de combustible se mantendrá continuamente un medio
de comunicación fiable entre el buque y la fuente de suministro, tierra, gabarra o buque.
Antes de comenzar las operaciones se verificarán las comunicaciones y todas las señales
que se utilice deberán ser perfectamente comprendidas por ambas partes. Es primordial
que se acuerde un procedimiento de parada de emergencia.
Antes de comenzar las operaciones y durante éstas se vigilarán las mangueras y demás
equipos en servicio, a fin de detectar inmediatamente cualquier fuga o avería. Durante
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las operaciones se sostendrán adecuadamente ma ngueras, procurando especialmente que
no queden mordidas o aplastadas entre el costado del buque y el muelle, o entre el fondo
del buque y el mar, caso de tomar consumo en un muelle de mar o campo de boyas.
Cuando se utilice brazos de carga se vigilará que  estos puedan seguir libremente los
movimientos del buque.
Las mangueras tendrán una longitud suficiente para seguir la corrida del buque, y en
ningún caso se permitirá que se doblen en curvas de radio inferior al previsto su diseño.
Cuando la temperatura ambiente sea inferior al punto de congelación, no se utilizará
material higroscópico en las juntas de las tuberías, ya que podrían producirse fugas si
aumentara la temperatura del oleoducto.
Todas las tomas de combustible de un buque se cerrarán y afian zarán cuando no estén
en servicio y tan pronto como sea posible después de utilizarlas.
2.3.6 Derrames debido a siniestro. Medidas para controlar las descargas al mar
2.3.6.1 Rotura de mamparos internos de tanques
Si a consecuencia de mal tiempo u otras causas se aprecia que se ha podido producir
alguna fisura o perforación en alguno de los mamparos de los tanque s de carga o
combustible que separan estos de otros espacios del buque; como tanques de lastre
segregado; cofferdams, bodegas de carga seca, peaks, espacios de máquinas o cuarto de
bombas, se tomarán las siguientes medidas iniciales:
- Se tratará de disminuir la presión interna del tanque afectado trasegando el producto a
otro tanque, hasta que la zona dañada quede en el espacio vacío del mismo.
- Si el derrame se ha producido en un espacio vacío, se realizarán las operaciones
necesarias para achicar la inundación, trasegando el producto recuperado a otro tanque
de carga o combustible respectivamente o en caso necesario a un tanque de slops.
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- Si el derrame se ha producido en un tanque de lastre segregado, se ha de tener en
cuenta que es necesario reparar y hacer estanco el mamparo dañado, así como efectuar
una limpieza integral de dicho tanque, antes de lastrarlo, ya que en caso contrario el
agua contenida en el mismo sería considerada como lastre sucio y deberá ser descargada
a tierra en una instalación de recepción; con el peligro de contaminar las líneas y
bombas de lastre segregado.
- En el caso de que el mencionado tanque de lastre se encontrase total o parcialmente
lleno de agua, se considerará como lastre sucio debiendo descargarse íntegramente  a
tierra en una instalación de recepción, realizando seguidamente una limpieza de las
líneas y bombas utilizadas en la descarga de dicho tanque, descargando también el agua
de limpieza a tierra. El tanque no podrá considerarse de lastre segregado hasta q ue la
inspección técnica de la Autoridad Marítima Local así lo determine.
2.3.6.2 Daños en el casco con o sin salida de carga al mar
En el caso de que la avería se produzca en puerto, se tomarán inicialmente las medidas
descritas en el punto 2.2.3, en el párrafo de “ Contactos de los puertos”.
Se hará sonar la alarma.
Una vez localizada la zona del casco donde se ha producido el daño, se procederá al
achicado del tanque o tanques afectados  a fin de disminuir la presión interna del mismo,
bien trasegando a otros tanques vacíos o descargando a tierra el producto contenido en
los mismos.
De acuerdo con la Terminal y las Autoridad Marítima Local, la tripulación del buque
colaborará en las operaciones de tendido de un cerco de contención alrededor del buque
y a la recuperación mecánica del producto derramado en el agua.
Si la avería ha producido una rotura en el forro exterior, tan pronto como sea posible, se
intentará un taponamiento de fortuna  hasta que sea posible realizar una reparación
definitiva. Asimismo se considerará la posibilidad de introducir agua en el
compartimento afectado, con el fin de que desplace por gravedad al producto evitando
su salida al exterior.
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Si los daños se producen durante la navegación, la única medida posible a tomar será
tratar de disminuir la presión interna del tanque o tanques afectados trasegando carga en
el caso de que la avería afecte al forro exterior y se encuentre bajo la flotación se tratara,
en lo posible, de variar el trimado y la escora para dejar fuera del agua la zona afectada.
2.3.6.3 Embarrancada
En el caso de que se produzca una embarrancada, se tomarán las medidas necesarias
para eliminar cualquier foco de ignición y evitar la entrada de gases inflamables en el
espacio de máquinas y las acomodaciones.
El capitán se asegurará de recibir, tan pronto como sea posible, un informe detallado de
los daños sufridos por el buque, para emprender las acciones necesarias para
salvaguardar la seguridad de la tripulación y del buque.
Como medidas inmediatas se tomarán las siguientes:
a) Una inspección visual del buque en la zona donde se ha producido la
embarrancada.
b) Se sondarán todos los tanques de carga, combustible y lastr e; así como,
cofferdams, peaks y sentinas de máquinas y cámara de bombas.
c)  Se sondarán, así mismo, todos aquellos compartimentos que puedan encontrarse
en contacto con el mar, a fin de asegurarse que se encuentran intactos.
d)  Se establecerán comparac iones entre las sondas tomadas a los tanques de carga,
con las obtenidas al finalizar la carga, al objeto de averiguar si se han producido
variaciones en el nivel de los mismos.
e)  La misma operación se realizará con los tanques de combustible, comparando
las sondas obtenidas después del accidente con las anotadas en la última
guardia, antes de producirse el suceso, haciendo las correspondientes
deducciones por la cantidad estimada de combustible consumido hasta el
momento de la embarrancada.
 f)  Se inspeccionará la superficie del mar próxima a la zona de embarrancada, para
detectar el afloramiento de manchas de sustancias nocivas líquidas.
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Una vez conocida la situación, se procederá a trasegar en lo posible la carga o
combustible contenido en los tanques que se hayan dañado o que se encuentren
próximos a la zona de varada, procurando variar el asiento del buque a fin de facilitar
su reflotamiento.
Seguidamente, se tomarán las precauciones necesarias para evitar, en lo posible,
mayores daños o desgarraduras a causa de la acción del mar sobre el casco; iniciando
todas aquellas acciones que sean posibles para el reflotamiento del buque.
Se mantendrá un continuo contacto con las Autoridades Marítimas de la Zona,
informando puntualmente de la situación, las a cciones emprendidas y las medidas
tomadas para evitar o minimizar la contaminación.
2.3.6.4 Toque del fondo sin embarrancada
Si durante la navegación se apreciasen vibraciones inusuales del casco o variaci ones
anormales en las revoluciones del motor propulsor, es probable que el buque haya
tocado fondo, por lo que las primeras acciones estarán encaminadas a comprobar si el
buque ha sufrido algún daño y si se ha producido algún derrame de sustancias nocivas
líquidas al mar por tal motivo.
Las acciones más recomendables en este caso son las siguientes:
a)  Si el buque tiene práctico a bordo, consultar a este a cerca de la existencia de
algún obstáculo submarino en la zona.
b) Parar la máquina inmediatamente y  observar si se produce una disminución
brusca de la velocidad.
c)  Poner en funcionamiento el equipo sondador y consultar la carta náutica de la
zona, a fin de determinar la posible existencia de bajos o cualquier otro
obstáculo submarino.
d) Realizar una inspección ocular en los costados del buque a fin de detectar
cualquier posible contaminación en el mar que pudiera proceder del casco.
e)  Determinar, lo más exactamente posible, la situación geográfica del buque.
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f)  Proceder el sondado de tanques a fi n de comprobar si existen pérdidas en los
mismos.
g) Inspeccionar y sondar, si es preciso, cofferdams, tanques vacíos, pañoles,
sentinas y demás compartimentos habitualmente vacíos limitados por el casco a
fin de detectar la presencia de agua en su interior.
2.3.6.5 Incendio y/o explosión en cámara de bombas o tanques de carga
Si se produce una explosión o incendio a bordo, se tomarán inmediatamente todas las
acciones posibles encaminadas a controlar la situación y evacuar a los posibles
damnificados por el accidente.
Si el suceso ocurre durante las operaciones de carga o descarga, se interrumpirán
inmediatamente estas cursando aviso inmediato a la Terminal, a la Autoridad Portuaria
y a la Autoridad Marítima de la Zona a fin de salvaguardar vidas y emprender,
conjuntamente con el mismo todas las acciones previstas en el correspondiente Plan de
Emergencias para controlar la situación.
En el caso de que el accidente se produzca durante la estancia en el fondeadero o
estando a la espera de realizar operaciones de carga, descarga o toma de combustible se
avisará de inmediato a las Autoridades Marítimas del puerto, informando de la situación
y cumpliendo las instrucciones que se reciban de las mismas.
En líneas generales es recomendable emprender las siguientes acciones inmediatas:
a)  Determinar donde se ha producido la explosión o el fuego.
b)  Evacuar inmediatamente a las personas que se encuentren en la zona del siniestro
y procurar atención médica a los heridos.
c) Limitar el área afectada y disponer los medios necesarios para combatir el
incendio, actuando de acuerdo con las instrucciones de emergencia para estos
casos.
d)  Tratar de evaluar los daños, comprobando si se han v isto afectados otros
sistemas y equipos alejados del lugar del siniestro.
e)  Comprobar si a consecuencia de los daños producidos en el casco, maquinaria o
equipos se ha producido un derrame de sustancias nocivas líquidas al mar, y en
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caso de incendio, si el producto derramado se encuentra ardiendo o si existe
peligro de que tal situación se produzca.
f)  Si la explosión o el incendio se ha producido en un tanque de carga, tratar de
trasegar el contenido de dicho tanque a otros o a tierra (si el buque está en
puerto), a fin de reducir en lo posible la fuente de contaminación.
2.3.6.6 Colisión
Cuando se produzca un abordaje con otro buque, se tomarán en principio todas aquellas
medidas en caminadas a salvaguardar la seguridad del bu que y la tripulación.
La lista de comprobaciones siguiente puede ayudar al Capitán a determinar el alcance
de los daños sufridos y el estado del buque:
- ¿Se ha producido una penetración en los tanques de carga por encima o por debajo de
la flotación?
- Si ambos buques se encuentran trabados, ¿qué parec e más prudente: mantener esa
situación o tratar de separarlos?.
- ¿Se ha producido alguna contaminación por sustancias nocivas liquidas en el mar?
- ¿Se produciría una mayor contaminación si se tratara de se parar ambos buques, antes
de tomar otras medidas que evitaran este peligro?
- ¿Existe peligro de explosión en uno de los buques, y en ese caso, de que modo
afectaría al otro buque si permanecen unidos?
- ¿Existe peligro de hundimiento para alguno de los bu ques si ambos se separan?
- ¿Existe peligro para otros buques en caso de permanecer en la zona del siniestro, por
tratarse de una vía de intenso tráfico marítimo?
- ¿Cuál es la capacidad de maniobra del propio buque, una vez que ambos se han
separado?
- ¿Existe peligro de embarrancada en una costa próxima?
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2.3.6.7 Escora excesiva
Ante la posibilidad de que se produzca una escora excesiva, se deberán tener en cuenta
las medidas a tomar en caso de encontrarse el buque en pue rto o navegando:
a) En puerto
1) Al producirse una escora no controlada se pararán inmediatamente las
operaciones que se estén realizando, tanto sean de carga, descarga o
consumo.
2) Se realizará una inspección ocular en los costados del buque a fin de
detectar cualquier pérdida, y en caso de detectarse se avisará a las
Administraciones Locales.
3) Se revisarán las operaciones que se estaban realizando por si pudiera
existir algún fallo en el sistema con el que se estaba operando.
4) Se sondarán los tanques de carga,  lastre y consumo, actuando
inmediatamente en caso de existir el peligro de rebose debido al
incremento de la escora.
5) Se observarán las posibles variaciones en las sondas de los tanques
contiguos y con diferentes niveles de líquido, por si pudiera existir
trasvase de los mismos. bien por fallo en tuberías, válvulas; etc., o por
fisuras en mamparos divisorios; en este caso se actuará como en el punto
2.3.6.1.
6) Una vez detectada la causa se efectuarán los trasvases necesarios para
restablecer la situación normal, no reanudando las operaciones hasta
haber comprobado que el fallo o avería que ocasionó la escora no se haya
solucionado satisfactoriamente.
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b) En la mar:
Teniendo en cuenta que al no estar realizando operaciones en tanques de
carga (salvo en caso de cambios de lastre en buques que no disponen de
tanques de lastre permanente), las posibilidades de producirse una escora
solo podrá ser causada por rotura del casco o por trasvase de líquidos
debido a fallo en tuberías, válvulas, etc., o por fisuras e n mamparos.
En el caso de haberse producido una avería en el casco se tratará de evitar
la salida del producto contaminante al mar.
En caso contrario, se sondarán todos los tanques de carga y lastre para
detectar variaciones con respecto a la situación de  carga o lastre en la que
se encontraba el buque antes de producirse la escora.
Si la avería fuera debida al fallo en la tubería y/o válvulas de las líneas
internas se procurará restablecer la situación inicial mediante trasiegos, si
por el contrario fuera debida a rotura y/o fisura de mamparos internos se
procederá según el punto 2.3.6.1.
En todos los casos se procurará, dentro de lo posible, restablecer la
situación normal actuando como se especifica en el apartado 6) del punto
a) anterior.
2.3.6.8 Inundación
Los fallos estructurales pueden ser causa de vías de agua, que dependiendo de su
gravedad, pueden llegar a necesitar una arribada forzosa, tener como consecuencia
inundación, trasiego de carga o lastre, etc.
Puede ser necesario moderar la máquina, incluso pararla, o capear, según las
circunstancias. En cualquier caso se alejará la derrota de peligros o riesgos próximos.
Una vez localizado el fallo por el equipo de emergencia, se estudiarán los riesgos para la
estabilidad del buque y los medios correctores que pueden ser aplicados.
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Se cerrarán inmediatamente los compartimentos estancos que tuviese el buque.
Se sondarán todos los compartimientos del buque para precisar el alcance de la vía de
agua.
Se contemplará la posibilidad de achiques, trasiegos, aislamiento, o la necesidad de
reducir la presión interior, si se puede variar el asiento para dejar encima de la flotación
la vía de agua sin que ello afecte a la seguridad del buque.
Por falta de estanqueidad puede producirse un a inundación interior o por vía de agua
entrada de mar a un compartimiento.
El Capitán valorará su importancia y su influencia en la pérdida de estabilidad del buque
e incluso la posibilidad de hundimiento. Si no pudiese hacer esta valoración con los
medios propios del buque, pasará los datos a la persona designada, para que se solicite
la participación de la Sociedad de Clasificación.
Una vez estimado el alcance de la inundación, el Capitán considerará, de acuerdo con la
gravedad de la situación, la precau ción de sonar la señal de emergencia y alistar los
botes salvavidas, para un posible abandono.
El Capitán informará a la Compañía, de la dimensión de la inundación para el cálculo
exacto de la pérdida de estabilidad y si ello pone en grave riesgo al buque.
El Oficial de Guardia, asegurará un registro exacto de los acaecimientos en el Diario de
Navegación, la posición del buque y previsión meteorológica.
2.3.6.9 Echazón
El Capitán considerará la avería gruesa, en caso de que se consi dere necesario un
sacrificio o gasto extraordinario, intencionado y razonable para salvar de un peligro
bienes comprometidos en una aventura común.
La echazón es siempre un último recurso ante un riesgo inminente.
El Capitán informará puntualmente a la Com pañía, también a la Autoridad de Marina.
El Oficial de Guardia hará un registro exacto en el Diario de Navegación de los
acaecimientos y circunstancias, así como las medidas adoptadas.
Si la echazón es de productos inflamables o tóxicos, se preverán medida s para hacerlo
desde barlovento, y se cerrarán los compartimientos para evitar que los gases entren al
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interior del buque, especialmente al espacio de máquinas. Se informará del hecho a la
Autoridad de bandera del buque y al Autoridades ribereñas, siguiend o el procedimiento
establecido en el SOPEP (Shipboard Marine Pollution Emergency Plans ).
2.3.6.10 Abandono
La Compañía define el abandono de buque, como el último recurso decidido por el
Capitán, para la seguridad de la vida huma na en el mar.
La Compañía establece la necesidad de que se mantengan a bordo los equipos de
abandono en buenas condiciones de mantenimiento y de que las tripulaciones se
familiaricen con los medios de abandono mediante los ejercicios reglamentarios.
La Compañía establece que como mínimo, se realicen las llamadas y ejercicios de
abandono de buque de acuerdo con lo prescrito en el SOLAS, esto es, como mínimo
una vez al mes.
Entre las funciones del Capitán es imprescindible una correcta organización de las
llamadas y ejercicios de abandono de buque, haciendo el necesario seguimiento.
Después de los ejercicios se realizará una reunión entre los responsables para comentar
su realización, si se observaron deficiencias, designándose un Oficial que levante acta
de esta reunión para su constancia y corrección.
Se tendrá en cuenta, que normalmente se está más seguro a bordo mientras el buque
flote y no haya un peligro inmediato, pero si la situación de emergencia evoluciona
gravemente de manera que pueda poner en pelig ro la vida de las personas que se
encuentren a bordo, el Capitán como persona responsable, después de valorar la
situación y si fuese posible después de oír la opinión del resto de Oficiales de Puente,
tomará la decisión de permanecer o abandonar el buque,  en el entendimiento de que la
decisión en cualquier caso es exclusivamente suya.
Para iniciar la acción de abandono del buque, el Capitán accionará la señal de
emergencia de abandono de buque, cuidando de que el Oficial de comunicaciones avise
inmediatamente de la situación geográfica del buque y del SOS, a estaciones costeras, a
la Compañía y a buques cercanos.
El Oficial de comunicaciones cuidará de que el equipo radioeléctrico de emergencia,
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sea transportado a una embarcación o que pueda zafarse y flota r si el buque se hunde.
El Capitán asumirá el mando de las operaciones de las cuales será el máximo
responsable. Hará el seguimiento el desarrollo general del abandono y el cumplimiento
de lo dispuesto en el Cuadro de obligaciones y consignas para casos de  emergencia.
Será el último en abandonar el buque.
La Oficialidad del buque como participantes activos, cuidarán del cumplimiento de lo
previsto en el Plan y Cuadro de obligaciones y consignas para casos de abandono.
El Capitán custodiará a bordo los origi nales de los certificados y documentos detallados
en el SOLAS y en los apéndices el Manual de Emergencia del  buque.
Las obligaciones de los tripulantes supernumerarios y familiares acompañantes están
especificadas en el Cuadro Orgánico del buque.
El Capitán será responsable de la realización de los ejercicios periódicos en los plazos
establecidos; se mantendrá a la tripulación familiarizada con los sistemas e instruida en
su funcionamiento, uso, limitaciones, etc.; se fomentará la colaboración y los
comentarios como forma de mejorar la eficacia. Creando con su conocimiento una
actitud responsable que permita mentalizar a las personas para asegurar una rápida
acción en los casos reales de emergencia.
Con antelación al iniciar la acción definitiva de abandono,  el Jefe de Máquinas, si puede
hacerlo: parará motores, apagará calderas, equipos, cierre de válvulas de combustible.
ventiladores, etc.
Teniendo presente que un abandono sereno y ordenado, siguiendo las pautas
establecidas por el Plan del Cuadro Orgánico,  es el método más seguro y eficaz para
salvar vidas, se desarrollará siguiendo las siguientes etapas:
a) Comprobación de que la tripulación va a los puestos de reunión.
b) Comprobación de que llevan la indumentaria adecuada.
c) Preparación para los cometidos indicados en el cuadro de obligaciones.
d) Comprobar que tengan puestos correctamente los chalecos salvavidas.
e) Si es necesario, una vez en los botes trincar la boza de la embarcación hacia
proa.
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f) Correcto destrincado del bote y comprobación del mismo.
g) Lanzado al mar de la escala.
h) Asegurar las bozas apropiadamente.
i) Accionar los pescantes y arriado hasta cubierta de embarque.
j) Comprobar que estén los espiches debidamente cerrados.
k) Embarque del personal.
l) Arriado al mar.
m) Embarque del último tripulante.
n) Las operaciones necesarias para poner en marcha y hacer funcionar el motor
cuando lo ordene el jefe de bote.
o) Cortar o largar la boza de proa.
p) Separarse del costado del buque.
En ningún caso se omitirá la comunicación a las Autoridades Marítimas del país en
cuyo puerto o aguas jurisdiccionales se produzca el accidente, manteniendo una
información constante sobre la evolución de los acontecimientos y el resultado de las
acciones emprendidas.
2.3.7 Medidas de Prevención de la Contaminación
2.3.7.1 Durante la navegación
a) Lista de comprobaciones periódicas :
Como medida preventiva durante la nave gación se realizaran tres tipos de
comprobaciones: diarias, semanales y extraordina rias, a cargo de los Primeros
Oficiales de Puente y Máquinas, asistidos por el perso nal de ambos
Departamentos que se designe (generalmente: Bomberos, Contra maestre y
Calderetero), de acuerdo con las orientaciones que figuran a continuación; cuyo
resultado se reflejará en la correspondiente Lista (N° 1) que figura al final de
este apartado.
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Comprobaciones diarias: Se comprobaran todos aquellos equipos y elementos
para la manipulación de la carga, lastres, combustibles y aceites, que se vayan a
utilizar o se hayan utilizado en ese día, a fin de comprobar su adecuada posición
(conectado / desconectado - abierto / cerrado etc.), a fin de evitar derrames por
causa de descuidos en su operación.
Comprobaciones semanales: Incluirán todos aquellos elementos que hayan  de
ser operados periódicamente, así como juntas estancas, bridas ciegas, válvulas
de ventilación de los tanques de carga, etc.
Comprobaciones extraordinarias:  Se realizarán cuando se hayan detectado
funcionamientos anómalos de algún elemento o equipo rel acionado con la
manipulación de la carga, lastre o combustible, así como siempre que se
produzcan averías por mal tiempo, varada, toque de fondo, presiones anormales
en tuberías, o cualquier otra circunstancia que permita suponer que exis te un
riesgo de averías que puedan ocasionar accidentes con desplazamiento anormal
de sustancias nocivas líquidas fuera de sus tanques de almacenamiento.
b) Ejercicios Prácticos:
De acuerdo con los supuestos contemplados en este apartado, se realizarán, a
intervalos no superiores a un mes, simulacros monográfi cos de lucha contra la
contaminación, abarcando cada uno los contenidos en este apartado.
2.3.7.2 Antes de la llegada al puerto
Lista de comprobaciones: Los Primeros Oficiales de Puente y Máquinas comprobarán
directamente, auxiliados por el personal de su departamento que consideren oportuno, el
correcto funcionamiento de los sistemas y equipos de carga, lastre y combustible, de
acuerdo con la Lista de Comprobaciones (Nº 2) que figura al final de este apartado.
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2.3.7.3 En fondeadero
Sistema de vigilancia preventiva en cubierta y máquinas:  Si el buque hubiera de fondear
en espera de atraque o de recibir combustible por gabarra petrolera, se activ ará el
sistema de vigilancia preventiva de una posible contaminación, mediante la
comprobación, por el personal de guardia de los puntos que figuran en la Lista (N° 3)
que se incluye al final de este apartado.
2.3.7.4 Antes de iniciar las operaciones de carga. descarga, lastrado y/o
deslastrado
Lista de comprobaciones de seguridad buque/terminal : Una vez el buque se encuentre
atracado y antes de iniciar las operaciones de carga, descarga, deslastrado o toma de
combustible, se realizaran las comprobaciones contenidas en la Lista (N° 4) que figura
al final de este apartado.
2.3.7.5 Durante las operaciones de carga, descarga, lastrado y/o deslastrado
Lista de comprobaciones periódicas : Se prestará especial atención a tuberías, tomas de
mar, bridas ciegas, suspiros de tanques, válvulas de seguridad y en general a todos
aquellos equipos, sistemas y elementos que intervengan activamente en las operaciones,
de acuerdo con la Lista (N° 5) de puntos de comprobación que se incluye el final de este
apartado.
2.3.7.6 Al finalizar las operaciones de carga y/o descarga
Comprobaciones finales buque/terminal : Uno de los periodos de mayor riesgo de
contaminación es en el momento de finalizar las operaciones e iniciar la secuencia de
barrido de líneas y desconexión de mangueras o brazos de carga, por lo que se debe
prestar especial cuidado a que el soplado de líneas se haya realizado correctamente, las
válvulas de entrada se encuentren cerradas, etc., por lo que antes de iniciar cada etapa de
la secuencia antes mencionada, el personal de guardia a bordo, junto con el de la
Terminal realizaran las comprobaciones correspondientes, cuya Lista (N° 6) se
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encuentra al final de este apartado.
2.3.7.7 Precauciones antes de iniciar la toma de combustible
- El Jefe de Máquinas, como responsable de la toma de combustible, se cerciorará de
que todo el personal asignado a esta operación, conoce perfectamente el sistema de
tuberías y válvulas utilizado en el buque para esta  operación; incluidas las tuberías de
rebose y de respiración, de los tanques de rebose, de las sondas y de los indicadores de
nivel.
Además deberá indicar al personal de tierra o de las gabarras, el régimen máximo de
bombeo, así como la presión máxima a q ue puede recibir el buque el combustible.
- El responsable deberá conocer el número de tanques que puede llenar simultáneamente
sin que se ponga en peligro el mantenimiento de las condiciones de es tabilidad del
buque. Asimismo deberá decidir cual es el n úmero máximo de tanques que puede
controlar.
- Todas las personas que participan en la operación deberán conocer la secuencia de
llenado de los tanques.
- El Jefe de Máquinas se asegurará de que se han inspeccionado las tuberías de
respiración de los tanques de combustible que se vayan a utilizar, para comprobar que el
aire y los gases pueden desplazarse libremente y sin riesgo.
Además hará que se realicen sondeos del nivel o del espacio vacío de los tanques de
combustible, para determinar la cantidad que s e encuentra a bordo y estar seguro de que
los tanques tienen capacidad para recibir el resto del com bustible previsto.
El Jefe de Máquinas deberá también confirmar con los suministradores la unidad de
medida utilizada; por ejemplo, galones, toneladas métr icas, toneladas inglesas o
americanas.
- Es esencial que el tanque de rebose, si lo hubiese, o el tanque de combustible
reservado como tanque de rebose, sea el último que se llene.
- Aunque el llenado excesivo de los tanques es la causa principal de los re boses, no hay
que olvidar que le sigue en importancia, el mal estado de las mangueras que se utilizan.
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Por ello las mangueras deben de ser inspeccionadas, probadas y con servadas, de
acuerdo con las instrucciones del fabricante y con las instrucciones gene rales que a este
respecto pudieran existir.
2.3.7.8 Precauciones durante la toma de combustible
- La operación de toma de combustible se iniciará con el régimen mínimo de bom beo,
de modo que se pueda interrumpir rápidamente la operación para comprobar la
aireación del sistema o en caso de un contratiempo.
- Se comprobará con regularidad la presión en mangueras y tuberías para cerciorar se de
que no se rebasa la presión máxima de bombeo acordada.
- Se tomarán con frecuencia las sondas o vacíos de los tanques.
- Se tendrá buen cuidado de abrir gradualmente las válvulas de los tanques que si guen
en la secuencia de llenado, según se vaya cerrando el tanque que esta reci biendo el
combustible.
- Durante el “relleno a tope” o “topeado” de los tanques, se reducirá el régimen de
suministro, avisando con la suficiente antelación al equipo suministrador de tierra o
gabarra de que se va a proceder a la operación  de “topeo”.
- Siempre que sea posible, los tanques de combustible de doble fondo se rellenaran por
gravedad a partir de los “deep tanks”.
- No se cerrarán las válvulas de llenado de los tanques de combustible del buque, hasta
que se haya parado el suministro de combustible y se hayan drenado las mangu eras.
2.3.7.9 Precauciones al finalizar la toma de combustible
Terminadas las operaciones de toma de combustible y una vez drenadas las mangueras
y cerrada la válvula principal de la conexió n de consumo, se tendrán en cuenta las
precauciones que siguientes:
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- Mientras se desconecta la manguera, se mantendrá una bandeja colectora de goteo,
bajo la conexión de esta a bordo.
- Una vez desconectada y cerrada estanca la manguera con una brida cie ga, se
procederá a realizar la misma operación con la conexión de a bordo.
- Se cerrarán firmemente todas las válvulas del sistema de llenado de los tanques de
combustible.
- Se realizará una comprobación final de las sondas de todos los tanques de consu mo.
2.3.7.10 Trasiego de combustible en el buque. Precauciones a tomar en el caso de
trasiego de combustible
Cuando se trasiegue combustible de ntro del buque, se tendrá especial cuidado de que
toda válvula de descarga a la mar del sistema de trasiego de combustible, esté
adecuadamente cerrada y protegida contra descargas accidentales.
Cuando las descargas al mar no se utilicen, deberán estar prov istas de bridas de
obturación.
El responsable deberá cerciorarse de que las tuberías de rebose y respiración, si las
hubiese, estén despejadas y en orden.
Las sondas e indicadores de nivel de los tanques de sedimentación, estarán preparadas
para evitar que se produzcan escapes en caso de excesivo llenado accidental de dichos
tanques.
Durante las operaciones de trasiego se realizarán frecuentes tomas de sonda y vacíos en
los tanques.
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2.3.8 Temas de protección personal
2.3.8.1 Consideraciones generales
La seguridad y la protección de las personas que intervienen en una operación de
descontaminación son fundamentales. Los procedimientos en el trabajo ayudan a
reducir los riesgos.
En los casos de derrames de hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas u otros
accidentes en los que intervengan dichas sustancias, se pueden presentar una o varias
de las siguientes condiciones de peligrosidad:
a) Peligro de incendio: El gas o los vapores desprendidos de un derrame pueden
formar con el aire una mezcla inflamable.
b) Peligro de reactividad: El calor o la mezcla de algunos productos químicos con
otras sustancias pueden producir fenómenos de reactividad. Las consecuencias
(dependiendo de las sustancias que reaccionan, de las cantidades, del tiempo de
reacción y del entorno medioambiental) pueden ser: explosión, liberación de
gas, ignición de materias combustibles (especialmente vestimentas),  etc.
c) Peligro de corrosión: Las salpicaduras de ciertos líquidos pueden causar severos
daños en la piel y en los ojos, así como en el equipo y los aparatos.
d) Peligro de toxicidad: Los productos químicos que penetran en el cuerpo por el
sistema respiratorio, la boca o la piel causan irritación o síntoma s de
intoxicación, reduciendo la capacidad de trabajo y pueden ocasionar la
inconciencia o la muerte del sujeto.
e) Peligro de daños por calor o frío : Un líquido que se transporta caliente o las
salpicaduras de un líquido calentado por una reacción química pu eden
ocasionar quemaduras. Un gas refrigerado o licuado bajo presión pueden causar
quemaduras por frío o daños a los equipos.
f) Peligro por carencia de oxígeno: Puede causar la inconsciencia o la muerte.
g) Peligro de daños de origen mecánico : Objetos afilados como puntas de bandas
metálicas pueden perforar los trajes de protección contra riesgos químicos
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especialmente en las mantas y en las piernas. Un traje de protección puede
perforarse fácilmente cuando se arrastra por el suelo. Cubrir el suelo con una
lámina de neopreno o colocarse rodilleras si es preciso trabajar de rodillas .
2.3.8.2 Área de seguridad
En el caso de un accidente con hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas, tanto a
bordo como en tierra, es preciso e stablecer una “Zona de Exclusión” en cuyo interior
solo se permitirá permanecer al personal autorizado y dotado de una completa
protección. Los equipos de respuesta comenzarán su trabajo dentro de dicha zona
donde habrá de estar situada una “Estación de descontaminación”.
2.3.8.3 Comprobación atmosférica
El propósito de realizar mediciones de la atmosféricas en los lugares donde se ha
producido un accidente por hidrocarburos o sustancias nocivas líquidas, es comprob ar
los posibles peligros que encierran dichos lugares para las personas. La tabla siguiente
proporciona una guía sobre las decisiones a tomar en determinadas situaciones que
pudieran suponer algún peligro.
Estudio de los Sistemas de Seguridad para Buques Tanque cargando Productos Químicos
Eduardo Pulido Rosa Ing. Téc. Naval Facultad de Náutica de Barcelona
71
PELIGRO NIVEL DECISIÓN
< 10% LEL (*) Continuar trabajando
10%-20% LEL Continuar las mediciones tomando
extremas precauciones si el nivel se eleva.
Atmósfera explosiva
>20% LEL Riesgo de explosión, evacuar
inmediatamente el área.
<19,5% Se ha de trabajar con un equipo autónomo
de respiración. Las lecturas de gases
combustibles no son válidas en esta
atmósfera.
19,5%-22% Continuar el trabajo con precaución. No es
necesario utilizar equipo autónomo de
respiración basándose únicamente en el
nivel de oxígeno.
Oxígeno
>22% Suspender el trabajo, potencial peligro de
fuego. Consultar a un especialista.
Vapores o gases orgánicos e
inorgánicos.
Vapores o gases orgánicos
Vapores o gases inorgánicos
Depende de la clase
Consultar los manuales sobre
concentraciones y toxicidad.
Esquema nº12. Decisiones según el peligro detectado en la atmósfera .
(*) Límite inferior de explosividad
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2.3.8.4 Niveles de protección
La amplia gama de propiedades toxicológicas y físicas de las SNPP exacerba la
necesidad de aumentar la protección de los que primero responden a una emergencia
química. El personal de respuesta puede no darse cuenta de que está expuesta  a dichas
sustancias. En algunos casos, un nivel muy bajo de exposición puede generar efectos
importantes o retardados por lo que son necesarios procedimientos de respuesta muy
estrictos para proteger al personal y al público, debiéndose tomar medidas para
descontaminar sistemáticamente al personal y el equipo a fin de detener la propagación
de la contaminación.
La protección individual del personal de respuesta constituye un elemento clave de la
estrategia de seguridad e higiene.
El equipo de protección individual proporciona una protección vital al personal
encargado de la respuesta en el siniestro. El nivel y tipo de protección requeridos
estarán determinados por el tipo (por ejemplo, incendio, toxicidad, corrosividad,
volatilidad, etc.) y gravedad de los peligros químicos, así como por las circunstancias
existentes. El equipo de protección individual comprende un  aparato respiratorio e
indumentaria protectora que protege o aísla al personal de respuesta de los peligros
físicos, químicos y/o térmicos en el lugar del suceso.
NIVEL DE PROTECCIÓN A
El nivel A de la U.S. EPA (U.S. Environmental Protection Agency) proporciona el nivel
más alto de protección para la piel, los ojos y el sistema respiratorio. También
proporciona protección para el equipo autónomo y otros equipos. Se usa como
protección contra altas concentraciones de un  material tóxico por inhalación y dérmico
y cuando no se conoce el producto a enfrentar . La tela del traje, el visor, los guantes, las
botas y el cierre, aun cuando sean de diferentes materiales, deben ser compatibles con
las sustancias involucradas en el incidente.
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EQUIPOS
- Traje protector contra vapores (NFPA 1991).
- Equipo autónomo, demanda presión positiva.
- Guantes interiores resistentes a químicos.
- Botas de seguridad resistente a químicos.
- Radio de comunicación de doble dirección.
- Casco.
Imagen nº 7. Traje protector contra vapores (NFPA 1991)
(Fotografía extraída de la página web http://express-press-release.net/)
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Imagen nº 8. Equipo del Nivel de Protección A (Fotografía extraída de la página web
http://www.ciquime.org.ar/proteccion_personal.h tml)
Protección Proporcionada:
Nivel más alto disponible, protección del sistema respiratorio, de la piel y ojos, en
contra de sustancias químicas sólidas, líquidas y gaseosas.
Se usa cuando:
La sustancia química ha sido identificada, tiene alta presión  de vapor y representa una
amenaza para el sistema respiratorio, la piel y los ojos. Las sustancias presentes son
desconocidas o se sospecha que su toxicidad es alta para la piel o es cancerígeno. Las
operaciones deben ser conducidas en áreas limitadas o m al ventiladas.
Limitaciones:
La ropa protectora debe resistir a la infiltración por la sustancia química o de mezclas.
El conjunto de equipo debe permitir la integración entre ellos sin la pérdida de
funcionamiento.
NIVEL DE PROTECCIÓN B
El Nivel de protección B según la EPA proporciona el mismo nivel de protección
respiratoria que el Nivel de protección A, un nivel mediano de protección para la piel
(solo contra salpicaduras y algunos vapores) y el nivel mínimo según la OSHA
(Occupational Safety and Health Administration ) contra materiales desconocidos.
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EQUIPOS
- Traje protector contra salpicadura de líquidos (NFPA 1992).
- Equipo autónomo, demanda presión positiva.
- Guantes Interiores y exteriores resistentes a químico s.
- Botas de seguridad resistente a químicos.
- Radio de comunicación de doble dirección
- Casco.
Imagen nº 9. Traje protector contra salpicadura de líquidos (NFPA 1992)
(Fotografía extraída de la página web http://express-press-release.net/)
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El Nivel de protección B es el nivel mínimo recomendado para entradas iniciales a un
sitio en donde no se presumen gases y vapores y mientras no se hayan identificado
mejor los peligros.
Los equipos de reconocimiento regularmente emplean este nivel de protección cua ndo
no se requiere la entrada en nubes de vapor o altas concentraciones de vapor o neblinas
tóxicas para la piel. Para proteger los equipos, es necesario un traje encapsulado Nivel
de protección B.
Se requiere Nivel de protección B cuando:
1. Se sabe que la sustancia exige un alto nivel de protección respiratoria, pero menor
protección para la piel. Esto involucra atmósferas:
a)  Con concentraciones IDLH* de sustancias específicas que no presentan un
peligro severo para la piel.
b)  Cuando no se cumple con el criterio para usar respiradores que purifican el
aire.
* IDLH: Exposición a una concentración de contaminantes del aire que
representa una amenaza, porque puede causar la muerte o efectos adversos
permanentes inmediatos o de manifestación diferida, o porque impide escapar de
tal ambiente.
2. La atmósfera contiene menos de l 19.5% de oxígeno.
3. El trabajo que se realizará no producirá altas concentraciones de vapores o gases,
partículas, ni salpicaduras de material que afecten la piel expuesta.
Limitaciones:
La ropa protectora debe resistir a la infiltración por la sustancia química o de mezclas.
El conjunto de equipo debe permitir la integración entre ellos sin la pérdida de
funcionamiento.
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NIVEL DE PROTECCIÓN C
El Nivel de protección C de la EPA pr oporciona la misma protección para la piel que el
nivel B y un nivel inferior de protección respiratoria. El Nivel B usa SCBA (Self
Conteined Breathing Apparatus)  y el Nivel C, máscara de rostro completo con filtros.
EQUIPOS
- Traje Protector contra salpicaduras (NFPA 1993).
- Máscara rostro completo, filtros purificadores, canister.
- Guantes resistentes a químicos.
- Botas de seguridad resistente a químicos.
- Radio de comunicación de doble dirección .
- Casco.
Imagen nº 10. Traje protector contra salpicaduras (NFPA 1993)
(Fotografía extraída de la página web http://express-press-release.net/)
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Imagen nº 11. Equipo del Nivel de Protección C (Fotografía extraída de la página web
http://www.ciquime.org.ar/proteccion_personal.html )
Puede ser usado sólo cuando:
Los contaminantes atmosféricos, salpicaduras de líquidos u otro contacto con la piel
expuesta no la afectaran negativamente.
Se han identificado todos los contaminantes en el aire, se han medido las
concentraciones y están disponibles los filtros adecuados p ara protección contra
contaminantes.
Se ha cumplido con todos los criterios para usar respiradores que purifican el aire.
Existe un mínimo del 19,5% de oxigeno.
Los químicos no exceden el IDLH.
Este nivel de protección tiene una aplicación limitada para l a respuesta a emergencias
con materiales peligrosos. Son utilizados extensamente (aun cuando no exclusivamente)
durante operaciones de control ambiental debido al extenso tiempo que pueden tomar
estas operaciones.
NIVEL DE PROTECCIÓN D
El Nivel de protección D de la EPA no proporciona protección respiratoria ni protección
contra químicos. Entrega solamente protección contra riesgos mecánicos. Normalmente
se usa en las áreas de apoyo de la Zona Fría y no se debe usar en las zonas tibia o
caliente.
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Se utiliza cuando:
La atmósfera no tienen ningún peligro conocido o desconocido.
Las labores excluyen salpicaduras, inmersión o la posibilidad de aspirar o tener contacto
con químicos peligrosos.
La atmósfera contiene más del 19.5% de oxígeno.
EQUIPOS
- Traje protector completo.
- Botas o zapatos de seguridad.
- Casco .
- Lentes de seguridad.
2.3.8.5 Descontaminación
A bordo existe un local de descontaminación y puntos de descontaminación en
cubierta, compuestos de duchas y lava ojos. los cuales están indicados en los Planes de
Seguridad y señalizados con los siguientes símbolos:
Imagen nº 12. Ducha de Seguridad
(Fotografía extraída de la página web
http://www.delabo.es)
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Imagen nº 13. Lava ojos
 (Fotografía extraída de la página web http://www.delabo.es)
2.3.8.6 Instrumental de comprobación atmosférica
Es preciso que el personal a cargo de la respuesta esté familiarizado con los equipos
detectores y de medida, su manejo, limitaciones y su cuidad. Las tablas siguiente
facilitan información sobre los métodos de detección, sus aplicaciones y limitaciones.
INSTRUMENTO
RIESGO
ANALIZADO
APLICACIÓN MÉTODO DE
DETECCIÓN
Explosímetro
Atmósfera explosiva
por gases o vapores
combustibles.
Mide la
concentración
de gas o vapor.
Mediante la medida
del incremento de
temperatura de un
filamento de platino
calentado hasta la
combustión del gas o
el vapor.
LIMITACIONES
Su precisión depende en parte de la diferencia entre la calibraci ón y la temperatura de la
muestra.
tra.La sensibilidad está en función de la diferencia entre las propiedades químicas y físicas
del gas.
de catibraciOn y el que es objeto de medida.El filamento puede deteriorarse por ciertos compuestos como: siliconas , atmósfera de
oxígeno enriquecido y otros.
Puede dar medidas erróneas en atmósferas pobres en oxígenos.
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INSTRUMENTO
RIESGO
ANALIZADO
APLICACIÓN MÉTODO DE
DETECCIÓN
Detector de
ionización por llama
Muchos gases y
vapores orgánicos.
Detecta la
concentración total
de los gases y
vapores orgánicos.
Los gases y vapores se
ionizan con una llama;
produciéndose una
corriente proporcional
al número de átomos
de carbón presentes.
LIMITACIONES
No puede detectar gases y vapores inorgánicos y algunos sintéticos.
La sensibilidad depende de los compuestos.
No debe usarse con temperaturas menores de 4º centígrados.
Dificultad en identificar categóricamente compuestos.
En atmósfera con una alta concentración de contaminantes o una deficiencia en oxígeno,
requiere una modificación del sistema.
INSTRUMENTO
RIESGO
ANALIZADO
APLICACIÓN MÉTODO DE
DETECCIÓN
Medidor de oxígeno
Nivel de
Oxígeno
Mide el
porcentaje de
oxígeno en el
aire.
Utiliza un sensor
Electro-químico para
medir la presión parcial
del oxígeno en el aire,
convirtiendo la lectura
en concentración de
oxígeno.
LIMITACIONES
Debe calibrarse previamente compensándolo por la altitud y la presión barométrica.
Ciertos gases, especialmente los oxidantes, pueden afectar a la exactitud de lectura.
El dióxido de carbono perjudica a la célula de medida.
INSTRUMENTO
RIESGO
ANALIZADO
APLICACIÓN MÉTODO DE
DETECCIÓN
Tubo colorimétrico
de lectura directa
Determinados gases
y vapores.
Mide la
concentración de
determinados
gases y vapores.
Los componentes
reaccionan con el
indicador químico del
tubo, produciendo un
coloreado cuyo tono es
proporcional a la
concentración del
producto químico.
LIMITACIONES
La concentración medida de algunos compuestos puede variar en función de los distintos
fabricantes de tubos.
Productos químicos de estructura similar pueden interferir en el resultado final.
Puede estar afectado por una alta humedad.
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2.3.9 Posición y funciones del equipo de Prevención y Lucha Contra la
Contaminación
2.3.9.1 Capitán
1.- Supervisará las medidas de prevención de la contaminación tomadas.
2.- Supervisará las operaciones de lucha contra la contaminación realizadas por
su tripulación bajo el mando directo del Oficial a cargo de las mismas en cada
Departamento del buque.
3.- Tomará y ordenará la ejecución de aquellas medidas complementarias que
considere oportunas de acuerdo con las circunstancias particulares del suceso.
4.- En puerto:
Informará a la Autoridad Marítima Local y cumplirá las instrucciones recibidas
de la misma, coordinando, si fuera preciso, las acciones conjuntas a emprender
por su tripulación y el personal de tierra para la lucha contra la contaminación.
En la mar:
Informará a la Autoridad Marítima Nacional del País cuyas aguas o costas
pudieran verse afectadas por una posible contaminación de todos los sucesos
acaecidos en su buque que hayan producido un derrame de sustancias nocivas
liquidas al mar, así como de aquellas averías en el casco o en los equipos de a
bordo que pudieran dar origen a una posterior contaminación del mar,
mediante el “Procedimiento de Comunicación”, facilitando la información
complementaria que se le requiera y tomando en cuenta las recomend aciones
sobre derrotas y puertos mas conve nientes de arribada que reciba de dicha
Autoridad.
5.- En puerto:
Establecerá contacto con su Armador y P & I Club, tratando, junto con el
Consignatario, de facilitar las relaciones entre estos y la Autoridad Marí tima
Local.
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En la mar:
Establecerá contacto con su Armador y Asegurador, dando conocimiento de los
hechos e informando de las acciones emprendidas y de las instrucciones
recibidas de la Autoridad Marítima Nacional.
2.3.9.2 Jefe de Máquinas
1.- Supervisará la toma de combustible, asegurándose de que se cumplen las
instrucciones establecidas para esta operación.
2.- Controlará el cumplimiento de las medidas establecidas para la operación de
tomar combustible, de acuerdo con las normas establecidas.
3.- Supervisará las medidas de prevención de la contaminación asignadas a su
Departamento.
4.- Coordinará y supervisará las acciones emprendidas por el personal de
Máquinas para combatir o minimizar la contaminación.
5.- Asesorará al Capitán en todas aquellas cuestiones relativas a la prevención y
lucha contra la contaminación a bordo, proponiendo la adopción de las medidas
complementarias que considere oportunas.
2.3.9.3 Oficiales de Cubierta
Primer Oficial
1.- Dirigirá al equipo de respuesta formado por el personal de Cubierta y Fonda,
disponiendo las acciones a emprender de acuerdo con las instrucciones recibidas
del Capitán, manteniéndose en contacto permanente con el mismo me diante
radioteléfono o cualquier otro método de comunicación directa.
2.- Coordinará con el Departamento de Máquinas las operaciones de trasiego de
carga y/o combustible, así como cualquier otra operación a realizar
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conjuntamente por el personal de los Dep artamentos de Cubierta y Máquinas.
3.- Sustituirá al Capitán en la notificación de informes, en caso de faltar el
Capitán.
Segundo Oficial
1.- En puerto: A las órdenes del Primer Oficial asistirá a este integrándose en el
equipo de respuesta y lo sustitui rá en caso de ausencia, siendo asistido por el
Marinero N° 1.
2.- En la mar: A las Órdenes del Capitán atenderá al gobierno del buque y a
otras funciones compatibles con la anterior, que pudieran serle asignada, siendo
asistido por el Marinero N° 1.
3.- A las órdenes del Capitán, asegurará el correcto funcionamiento de todas las
comunicaciones, tanto internas como externas; atendiendo principalmente al
tráfico de mensajes relativo al suceso.
Oficial de Guardia
Atenderá las obligaciones asignadas a su cargo , siendo asistido por el Marinero
de guardia.
Oficiales libres de servicio
1.- En puerto: A las órdenes del Capitán acudirán a los lugares donde sean
requeridos, sustituyendo, si fuera necesario, a cualquiera de los anteriores.
2.- En la Mar: Se harán cargo de las misiones asignadas dentro del equipo de
respuesta a los Oficiales de Cubierta (ver punto 2.3.11).
2.3.9.4 Oficiales de Máquinas
Primer Oficial de Máquinas
1.- Se encargará del equipo asignado para realizar la operación de la toma de
combustible, de acuerdo con las normas establecidas y las instrucciones
recibidas del Jefe de Máquinas
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2.- Dirigirá al equipo de respuesta formado por el personal de Máquinas,
disponiendo las acciones a emprender de acuerdo con la s instrucciones
recibidas del Jefe de Máquinas, manteniéndose en contacto permanente con el
mismo.
3.- Coordinará con el Departamento de Cubierta las operaciones de trasiego de
carga y/o combustible, así como cualquier otra operación a realizar
conjuntamente por el personal de los Departamentos de Cubierta y Máquinas.
Oficial de Guardia
1.- En puerto: A las órdenes del Primer Oficial de Máquinas asistirá a este
integrándose en el equipo de respuesta y sustituirá al mismo en caso de ausencia
de este.
2.- En la mar: A las órdenes del Jefe de Máquinas atenderá al gobierno de la
máquina y a otras funciones, compatibles con la anterior, que pudieran serle
asignadas.
Oficiales libres de servicio
1.- En Puerto: A las órdenes del Jefe de Máquinas acudirán a los luga res donde
sean requeridos, sustituyendo, si fuera necesario, a cualquiera de los anteriores.
2.- En la Mar.- Se harán cargo de las misiones específicas asignadas dentro del
equipo de respuesta a los Oficiales de Máquinas.
2.3.9.5 Contramaestre
Formarán parte del equipo de respuesta y en general atenderán al manejo de las
bombas de carga y equipos portátiles de aspiración y aplicación de dispersantes
y sorbentes, auxiliados por el personal que se determine.
2.3.9.6 Bombero
Bajo las órdenes del Tercer Oficial efectuará las operaciones de carga, trasiego,
etc., y cuantas misiones le sean encomendadas, controlando el derrame.
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2.3.9.7 Personal de Cubierta, Máquinas y Fonda
Personal de Cubierta
1.- Marinero N° 1: Asistirá al Segundo Oficial en su misión, tanto en puerto
como en la mar.
2.- Marinero de Guardia: Auxiliará al Oficial de Guardia en su misión, tanto en
puerto como en la mar.
3.- Subalternos libres de servicio: Formarán parte del equipo de respuesta,
desarrollando las misiones específicas para este personal (ver punto 2.3.11).
Personal de Máquinas
Engrasador:
- De Guardia Auxiliará al Oficial de Máquinas de Guardia en su misión, tanto
en puerto como en la mar.
- Libre de servicio: Formará parte del equipo de respuesta, desarrollando las
misiones especificas para este personal (ver punto 2.3.11).
Personal de Fonda
Formarán parte del equipo de respuesta, realizando los cometidos de apoyo que
se determinen concretamente para este personal (ver punto 2.3.11).
2.3.10 Misión del personal de a bordo durante la toma de combustible
2.3.10.1 Jefe de Máquinas / Primer Oficial de Máquinas
Como norma general ya mencionada en el punto 2.3.9.2,  el Jefe de Máquinas será el
principal responsable en la organización y desarrollo de la toma de combustible, sin
perjuicio de la autoridad del Capitán.
El Jefe de Máquinas será ayudado durante las operaciones con el personal de su
departamento que estime oportuno.
Durante las operaciones, el Jefe de Máquinas o bien su Primer Oficial de Máquinas,
con pleno conocimiento del sistema de almacenamien to y trasiego de combustible,
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supervisará personalmente todas las operaciones de toma de combustible, manteniendo
en todo momento una estrecha colaboración y comunicación mientras dure la
operación, con el personal encargado de tierra o gabarra.
2.3.10.2 Oficial de Cubierta de Guardia
El Oficial de Cubierta de Guardia, asistido por el personal de guardia, se asegurará de
que:
Si el buque esta atracado al muelle, deberá de comprobar que esta firmemente
amarrado mediante cabos en buen estado y de dimensiones suficientes para aguantar
las cargas previsibles. Asimismo se la gabarra de consumo se hace firme al costado,
estando el buque fondeado, esta deberá hacerse firme al buque con las amarras
adecuadas. Con ello se trata de evitar que tanto el buque come la gabarra de consumo
en caso de abarloarse, tengan una corrida excesiva.
- Antes de comenzar y mientras duren las operaciones, se mantendrán taponadas
herméticamente todos los imbornales por los que pueda escapa r el consumo a la mar
en caso de derrame. El taponado se realizará con tapones de madera, arpillera y
cemento.
-  En caso de lluvia se controlará  el achique periódico del agua que pueda acumularse
en la cubierta.
-  Antes de intentar izar una manguera a bo rdo, se comprobará que el peso total de esta
corresponde al aparejo que para ello va a usarse.
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2.3.11 Cuadro orgánico de los equipos de respuesta
 EQUIPO
N°
CARGO
A BORDO   MISIÓN
CAPITÁN
El Capitán supervisará las medidas de prevención de la contaminación
tomadas.
Supervisará las operaciones de lucha contra la contaminación
realizadas por su tripulación bajo el mando directo del Oficial a cargo
de las mismas en cada Departamento del buque. (2.3.9.1)
    1 PRIMER OFICIAL Dirigirá el equipo de respuesta N° 1. (2.3.9.3)
    1 SEGUNDO OFICIAL En puerto: A las órdenes del Capitán.
En la mar A las órdenes del Primer Oficial.
    1 CONTRAMAESTRE
Formará parte del equipo de respuesta y en general atenderá el manejo
de las bombas de carga y equipos portátiles de aspiración y aplicación
de dispersantes y sorbentes,  auxiliado por el personal que se
determine. (2.3.9.5)
    1 BOMBERO N° 1
Bajo las órdenes del Tercer Of icial efectuará las operaciones de carga,
trasiego, etc. Y cuantas misiones le sean encomendadas, controlando
el eventual derrame. (2.3.9.6)
    1 BOMBERO N° 2
Bajo las órdenes del Tercer Oficial efectuará las operaciones de carga,
trasiego, etc. Y cuantas misiones le sean encomendadas, controlando
el eventual derrame. (2.3.9.6)
    1 MARINERO N° 1 Asistirá al 2° Oficial en su misión. (2.3.9.7)
    1 MARINERO N° 2 Formará parte del equipo de respuesta, desarrollando las misiones
especificas para este personal. (2.3.9.7)
JEFE DE MÁQUINAS Supervisará la toma de combustible y asesorará al Capitán en todas
aquellas cuestiones relativas a la prevención y lucha contra la
contaminación.(2.3.9.2)
    2 ler. OFICIAL DEMÁQUINAS Dirigirá el equipo de respuesta n ° 2. (2.3.9.4)
    2 ENGRASADOR N° 1
Auxiliará al Oficial de Máquinas de Guardia en su misión, tanto en
puerto como en la mar.
Cierre de válvulas de combustible y a las órdenes del ler. Oficial de
Máquinas (2.3.9.7)
    3 COCINERO
Alertará al personal  de Cámara en previsión de situación de peligro.
Se pondrá a las órdenes del 1er. Oficial con el Personal de su
Departamento.
Junto con el Camarero, realizará las tareas que les encomiende el ler
Oficial.
    3 CAMARERO A las órdenes del Cocinero, realiz ará las tareas que encomiende el 1er
Oficial.
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LISTAS DE COMPROBACIÓN
NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 1: COMPROBACIONES PERI ÓDICAS DURANTE LA NAVEGACION
LIST 1 PERIODICAL CHEKS DURING NAVIGATION
CLAVE: DIARIA: D SEMANAL: S COMPROBADO: X
KEY: DAILY:D WEEKLY: S CHECKED: X
CONDICIÓN
SHIP’S CONDITION
N°
COMPROBACIÓN
CHECK LIST
CLAVE
KEY
CARGADO
LOADED
LASTRE
BALLAST
1
Escotillas y aberturas en tanques de carga cerradas
y estancas
Cargo tanks hatchways and holes closed and sealed.
D X X
2
Escotillas y aberturas en tanques combustible
cerradas y estancas
Bunker tanks hatchways and holes closed and sealed.
D X X
3 Válvulas manifold cerradas
Manifold valves closed D X X
4
Válvulas tanques de carga cerradas
Cargo tanks valves closed D X
5
Exhaustación tanques de carga correcta
Cargo tanks gas exhausting correct D X X
6
Monitor de lastre funciona correctamente
Ballast monitor running correctly D X
7
Separador de sentinas funciona bien
Bilge separator running correctly D X X
8
Válvulas líneas combustible funcionando
Bunker lines valves running correctly D X X
9
Válvulas fondos funcionan correctamente
Kingston valves running correctly D X X
10 Líneas cuarto bombas cerradasPumproom lines closed S X
11
Válvulas líneas de carga funcionan correctamente
Cargo lines valves running correctly S X X
12
Líneas de cubierta y bridas ciegas sin pérd idas
Deck fines and blank tianges don’t drop S X X
13
Bombas de carga paradas
Cargo pumps stopped S X
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 1: COMPROBACIONES PERIÓDICAS DURANTE LA NAVEGACION
LIST 1:  PERIODICAL CHEKS DURING NAVIGATION
CLAVE: DIARIA: D SEMANAL: S COMPROBADO: X
KEY: DAILY:D       WEEKLY: S CHECKED: X
N°
COMPROBACIÓN
CHECK LIST
CLAVE
KEY
CARGADO
LOADED
LASTRE
BALLAST
14
No existe corrosión en tuberías, bridas y
expansiones
There isn't corrosion on pipes, flanges and expansions
S X X
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 2: COMPROBACIONES ANTES DE LA LLEGADA A PUERTO
LIST 2: CHECKS BEFORE PORT ARRIVAL
CONDICIÓN
SHIP’S CONDITION
N° COMPROBACIÓN
CHECK LIST
CLAVE
KEY
CARGADO
LOADED
1
Válvulas líneas de carga funcionan correctamente
Cargo fines valves running correctly X
2 Válvulas líneas de lastre funcionan correctamente
Ballast fines valves running correctly X
3 Bridas ciegas no tienen pérdidas
Blank flanges don't drop
X X
4 Válvulas Manifold cerradas
Manifold valves closed X X
  5 Líneas de cubierta no tienen pérdidas
Deck lines don't drop
X X
  6 No existe corrosión en tuberías y bridas
There is not corrosion in pipes and flanges X X
7 Las expansiones no están dañadas
Expanded pipes are not damaged
X X
  8 Válvulas descarga de fondos cerradas
Discharge kingston valves closed
X X
  9 Válvula conexión universal a tierra funciona
International conexión valve running correctly
X
 10
Parada de emergencia bomba de lodos funciona
correctamente.
Emergency stop of oil residues pump running correctly
X X
  11 Sistema de limpieza con crudo probado
COW system checked
X
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 3: COMPROBACIONES EN EL FONDEADERO
LIST 3: CHECKS IN THE ANCHORAGE
CONDICIÓN
SHIP’S CONDITION
N° COMPROBACIÓNCHECK LIST
CLAVE
KEY
CARGADO
LOADED
1 Separador de sentinas parado
Bilge oil separator stopped
X X
2 Válvulas de fondo descarga de sentinas cerradas
Descharge bilge kingston valves closed
X X
3 Bombas de carga paradas
Cargo pumps stopped X X
4 Bombas de lastre paradas
Ballast pumps stopped X
5 Válvulas tanques de carga cerradas
Cargo tanks valves closed
X X
6 Bridas Manifold, líneas de carga y combustible en cubierta no
tienen pérdidas
Flages in Manifold; cargo lines and bunker on deck don't drop
X X
7 Pérdidas en líneas combustible
(Bunker fines leackages) X X
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 4: COMPROBACIONES ANTES INICIAR LAS OPERACIONES (1)
LIST 4: CHECKS BEFORE START OPERATIONS
CLAVE: CARGA: C     DESCARGA: D    LASTRADO: L    DESLASTRADO: DL
TOMA DE COMBUSTIBLE: CB         DESCARGA DE RESIDUOS(LO DOS): DR
KEY:  LOADING: C     UNLOADING: D   BALLASTING: L     DEBALLASTING:DL
BUNKERING: CB          SLUDGES UNLOADING: DR
  N° COMPROBACIÓN
CHECK LIST
C D L DL CB D
R
1
Todas las líneas de reachique a las líneas principales
están cerradas en el cuarto de bombas y en cubierta
All exhausting lines to main lines are closed in pumproom
and in deck
X
X X
2 Las válvulas de "caída de carga" están cerradas (2)
Fallen cargo valves are closed X X X
3
Todas las válvulas de mar de, aspiración y desca rga,
están cerradas y precintadas
All kingston valves are closed en sealed
X X X X X
4
Válvulas del manifold que no se usen cerradas
Manifold valves not working closed X X X X X X
5 Bridas ciegas en descargas que no se usen
Blank franges on unloading fines not working X X X X X X
6 Los imbornales están cerrados y estancos
Scuppers are closed and sealed X X X X X
7 Las bandejas para goteos están correctamente situadas
Save-alls on right position X X X
8 ¿Hay suficiente cantidad de absorbentes en lo s lugares apropiados?
There are enought sorbents in appropiate places? X X X X X
9
Las válvulas del manifold usadas durante la carga y
descarga están cerradas
Manifold valves of loading and unloading lines are closed
X
10
La bomba de lastre ha sido arrancada antes de abrir la
válvula de aspiración del mar
Ballast pump was running before sea suchen valve was open
X
11
¿Se mantiene la vigilancia adecuada para evitar reboses?
There’s a special control for avoiding tanks overflow? X X X X X X
(1) – Complementaria a las listas de comprobaci ón Buque/Terminal
Complementary of Ship/Terminal check lists.
(2) – Si no es necesario que estén abiertas.
If isn’t necessary open.
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 5: COMPROBACIONES DURANTE LAS OPERACIONES
LIST 5: CHECKS  DURING OPERATIONS
CLAVE: CARGA: C     DESCARGA: D    LASTRADO: L    DESLASTRADO: DL
TOMA DE COMBUSTIBLE: CB         DESCARGA DE RESIDUOS(LODOS): DR
KEY:  LOADING: C     UNLOADING: D   BALLASTING: L     DEB ALLASTING:DL
BUNKERING: CB          SLUDGES UNLOADING: DR
  N°
COMPROBACIÓN
CHECK LIST C D L DL CB DR
1 Todas las líneas de reachique a las lí neas principales
están cerradas en el cuarto de bombas y en cubierta
All exhausling lines to main lines are closed in
pumproom and in deck
X
X X
2 Las válvulas de "caída de carga" están cerradas.
Fallen cargo valves are closed
X X X
3
Todas las válvulas de mar de, aspiración y descarga,
están cerradas y precintadas
Ali kingston valves are closed and sealed
X X X
4 Válvulas del manifold que no se usen cerradas
Manifold valves out working closed X X X X X X
5 Bridas ciegas en descargas que no se us en
Blank franges on unloading fines flor working X X X X X X
6 Los imbornales están cerrados y estancos
Scuppers are closed and sealed
X X X X X
7 Las bandejas para goteos están correctamente situadas
Save-alls on right position
X X X
8
¿Hay suficiente cantidad de absorbentes en los lugares
apropiados?
There are enough sorbents in appropriate places?
X X X X X
9
Las válvulas del manifold usadas durante la carga y
descarga están cerradas.
Manifold valves of loading and unloading lines are
closed
X
       10
Se vigilan las aguas próximas al buque para detectar
posibles derrames
Surrounding waters are watched to  detect spills
X X X X
       11
¿Se mantiene la vigilancia adecuada para evitar
reboses?
There’s a special control for avoiding tanks
overflows?
X X X X X X
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NOMBRE DEL BUQUE: SENAL DISTINTIVA:
SHIP'S NAME: CALL SIGNAL:
LISTA 6: COMPROBACIONES AL FINAL DE LAS OPERACIONES
LIST 6: CHECKS OPERATIONS END
N°
COMPROBACIONES
CHECK LIST
       1 Las bombas de carga, lastre y reachique están paradas
Cargo, ballast and exhaust pumpsare stopped
2 No hay producto o agua de lastre en las líneas de cubiertaThe is not oil or water ballast in decks lines
3
Todas las válvulas del manifold han sido cerradas y pu estas las tapas ciegas con todos sus
tornillos
All manifold valves have been closed and blank flanges in correct position with screws
4
Se ha extendido suficiente material absorvente bajo las conexiones de las mangueras en el
manifold
There are enought sorbents Ander the manifold connection hoses
5
Se han colocado las juntas y bridas ciegas en los brazos de carga o mangueras antes de ser
retiradas de cubierta y se han comprobado que estas no gotean
Joints and blank flanges on cargo ars or hoses befote leave from deck ant this pieces don’t
drop
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2.4 - CENTROS DE COORDINACIÓN NACIONALES Y LOCALES EN LA
LUCHA CONTRA LA CONTAMINACIÓN
Para mitigar los efectos producidos por una contaminación por hidrocarburos o sustancias
nocivas líquidas, es vital una coordinación rápida y eficaz entre el buque y el Estado
costero u otras partes implicadas.
Por esto, es necesario contactar con dichos Estados para recibir autorización previa a las
acciones a tomar.
Se debe tener en cuenta que, sin interferir en la responsabilidad de los Armadores, algunos
Estados costeros consideran que es su responsabilidad definir las técnicas y medios a
utilizar para luchar contra un incidente de contaminación marina y aprobar cada operación
que pueda producir posterior contaminación, como por ejemplo alijamientos. Los
Estados están, por lo general, en su derecho para actuar de acuerdo con el Convenio
Internacional relativo a la Intervención en alta mar en casos de Accidentes de
Contaminación con Hidrocarburos, 1969 (Co nvenio de Intervención, 1969) y el
Protocolo relativo a la Intervención en Alta Mar en Casos de Contaminación por otras
Sustancias además de los Hidrocarburos, 1973 (Protocolo de Intervención, 1973).
Los Organismos y cometidos de las Autoridades Locales y Nacionales varían
ampliamente de un Estado a otro y de un puerto a otro, así como la respuesta a dar contra
una contaminación en sus proximidades.
Algunos Estados tienen Agencias, las cuales facturan inmediatamente los costes de las
respuestas dadas, pasándolos posteriormente a los Armadores del buque causante.
En otros Estados, la responsabilidad de la respuesta inicial es totalmente del Armador.
Con antelación suficiente a la llegada a puerto, se deberá solicitar por escrito al Agente
información sobre los puntos de contacto en el mismo y sobre posibles procedimientos
específicos a seguir.
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2.5 - INFORMACIÓN ADICIONAL
2.5.1 Revisiones periódicas
Es recomendable que los Armadores, Oper adores o el Capitán del buque, hagan
revisiones regulares del Plan, con el fin de garantizar que la información que contiene
está actualizada.
Se pueden considerar dos sistemas de revisiones:
1.- Revisiones periódicas: los Armadores u Operadores, revisarán  al menos una vez
al año las variaciones que pudieran haber en la política o leyes locales, nombres y
números de los Contactos, características del buque, política de la Compañía o cuando
se produzcan variaciones sustanciales en los métodos operativos de m anipulación del
cargamento por la introducción de nuevos sistemas y/o equipos a bordo.
2.- Revisiones causales: después de cualquier respuesta a un incidente, el Armador
u Operador deben estudiar su efectividad y modificarlo si es preciso.
2.5.2 Entrenamiento y ejercicios periódicos
El Plan no será valorado suficientemente por la tripulación, si esta no se familiariza con
él. Los Ejercicios de Entrenamiento regulares, garantizan que el Plan funciona como  se
esperaba y que los Contactos y medios de comunicación especificados, son correctos.
El objetivo de la Compañía es el de adoptar planes y procedimientos operacionales,
como se describen en éste apartado, que garanticen en la mayor medida posible de
forma eficaz, la preparación para la seguridad del buque, de su carga, de la vida humana
en el mar, así como la preservación del medio ambiente, que sean aplicables y sirvan
para afrontar las posibles situaciones de emergencia.
Establecer los programas de ejercicios y prácticas que sirvan de preparación para una
respuesta rápida y eficaz en caso de urgencia.
Es importante desarrollarlos con el máximo realismo posible, que permita la seguridad
de personas y material, para que la tripulación se familiarice con su s cometidos
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individuales y equipo correspondiente, para asegurar que en un caso real la respuesta
sea espontánea y eficaz de acuerdo con un buen plan.
Instrucciones generales para la realización de ejercicios
Normas generales:
- El Capitán actualizará antes de cada viaje las obligaciones y consignas del plan de
acuerdo con la relación nominal de las personas embarcadas, teniendo en cuenta número
de tripulantes, su cargo, especialidad, competencia, experiencia, etc.
- Organizará el plan para que sea fácil la respuesta adecuada a los retos y difícil el
olvido o el error.
- En los grupos no juntar dos oficiales o sólo subalternos, se deberán repartir los mando
y subalternos para que se equilibren. Si una persona tiene que realizar varios cometidos
se redactará por el orden de prioridades.
- Las acciones para ser eficaces tienen que desarrollarse con la máxima serenidad
posible y siguiendo los procedimientos adecuados, atendiendo las prioridades de
gravedad y urgencia que defina el responsable del ejercicio.
- En los ejercicios siempre tendrá prioridad el trabajo bien hecho, la medida
comprobada, la rapidez vendrá después de la perfección y gracias a ésta, con la
práctica.
- Se tendrá siempre presente que su objetivo es que cuando ocurra un hecho real toda la
tripulación esté debidamente familiarizada y adiestrada para hacer el oportuno uso del
material adecuado según las instrucciones contenidas en éste plan.
- Para su cumplimiento con el plan se mencionarán los lugares de reunión, se
contemplarán todos los medios y equipos, su ubicación señalizada. Se asignarán las
personas de la plantilla mínima para asegurar su cumplimiento (las demás como apoyo),
que deben de accionar todos los medios, cuando proceda o reciban la oportuna orden del
mando.
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- Se agrupan los medios afines:
a)  Lucha contra incendios por agua.
b)  Lucha contra incendios por instalaciones fijas, p.e. de espuma de baja o alta
expansión, CO2, rociadores, aspersión por agua.
c) Equipos de bombero.
d) Equipo respiratorio.
e) Cierre de compartimientos.
e) Equipos móviles.
f) Conexión internacional a tierra.
g) Grupos de apoyo.
h) Medios de evacuación, etc.
- Para cada grupo o grupos afines, dependiendo del personal disponible, se designará un
jefe responsable y el personal suficiente para combat ir el incendio con esos medios. De
forma que en un caso real, automáticamente todos los tripulantes usen y accionen por
turno, cuando proceda o el responsable lo indique, todos los medios, de la forma
adecuada, sin que quede ninguno olvidado.
- Cuando sucede una emergencia es tarde para empezar a pensar qué tiene que activarse
y quién tiene que hacerlo. La experiencia ha demostrado que en un caso real sólo
funciona autónoma y rápidamente lo que se había practicado en los ejercicios.
- Se tendrá siempre presente la seguridad del personal.
- En los ejercicios, los jefes de grupo o las personas responsables, pasarán lista para
comprobar la asistencia.
- Los jefes de grupo instruirán a los tripulantes y en su caso al pasaje, sobre la
utilización del medio contra incendios, su aplicación y sus limitaciones. En el abandono
el jefe de bote instruirá sobre la operación general de destrincado, arriado, disparo de
los ganchos de sujeción, arranque del motor, equipo a bordo y su correcta utilización.
-  En los ejercicios, los tripulantes se familiarizarán con las señales de alarma, con sus
puestos de reunión, con sus obligaciones y material afín, se habrán mentalizado de la
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necesidad del trabajo de equipo y también procurarán tener una idea general de otros
aparatos y medios, de su uso, limitaciones y precauciones.
- En un caso real no hay tiempo para comprobaciones ni aclaraciones, toda la
tripulación debe saber de antemano lo que se espera de ella y actuar con sencillez y
serena rapidez, de ahí la necesidad imprescindib le de tener individualizadas todas las
operaciones.
- Los ejercicios de abandono y contra incendios se realizarán como mínimo con la
periodicidad indicada en el SOLAS (una vez al mes).
- Los ejercicios se avisarán con suficiente antelación para conocimient o de todas las
personas embarcadas.
- El Primer Oficial es el responsable del mantenimiento de todo el material referente al
SOLAS, colaborando con el Jefe de Máquinas en la responsabilidad conjunta del
mantenimiento del material referente al SOLAS del dep artamento de máquinas.
- El Primer Oficial después de cada ejercicio comprobará que los equipos se mantengan
listos, secos, recargados cuando proceda, y correctamente dispuesto en sus estibas.
Tomará nota de cualquier anomalía para su rápida reparación, ta mbién de las
sugerencias y, si procede, de la necesidad de ampliar o enmendar las instrucciones
generales o particulares.
- Los Alumnos de Náutica al Puente estarán a las órdenes del Capitán, y los de
Máquinas a las órdenes del Jefe de Máquinas.
- Estarán expuestos en lugares visibles copias del Cuadro Orgánico y en cada camarote
habrá un cuadro personalizado de señales, lugar de reunión, de instrucciones y de
obligaciones para casos de emergencia.
A bordo del buque se debe tener el “Cuaderno de Ejercicios Obligatorios”, en donde se
indica los ejercicios obligatorios y la periocidad con que deben ser efectuados, y en el
cual se registran la fecha de su realización, descripción y resultado del ejercicio,
materiales empleados, etc.
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A continuación se detallan los diferentes apartados del cuaderno:
1.- Ejercicios contra incendios
Cada uno de los tripulantes participará al menos en un ejercicio de lucha contra
incendios todos los meses. Los ejercicios se realizarán dentro de las 24 horas
siguientes a la salida de un puerto, si más del 25% de los tripulantes no ha
participado en ejercicios de lucha contra incendios a bordo del buque de que se
trate durante un mes con anterioridad a esa salida.
El ejercicio contra incendios deberá realizarse conjuntamente con la pr imera
parte de alistado de abandono de buque. Se procurará darle el mayor realismo
posible, según las circunstancias.
2.- Ejercicios de abandono de buque
Cada uno de los tripulantes participará al menos en un ejercicio de abandono del
buque y en un ejercicio de lucha contra incendios todos los meses. Los ejercicios
de la tripulación se realizarán dentro de las 24 horas siguientes a la salida de un
puerto, si más del 25% de los tripulantes no ha participado en ejercicios de
abandono de buque y de lucha contra incendios a bordo del buque de que se trate
durante un mes con anterioridad a esa salida. (Solas III/18.3.1)
Cada ejercicio de abandono del buque corresponderá:   (Solas III/18.3.4)
- La convocatoria de la tripulación a el/los puestos de reunión por med io del
sistema de alarma y la comprobación de que quedan enterados de lo relativo a la
orden de abandono del buque que figura en el cuadro de obligaciones.
- La presentación en los puestos y la preparación para los cometidos indicados en
el cuadro de obligaciones.
- La comprobación de que los tripulantes llevan la indumentaria adecuada.
- La comprobación de que se han puesto correctamente los chalecos salvavidas.
- El arriado al menos de un bote salvavidas tras los preparativos necesarios para
la puesta a flote.
- Las operaciones necesarias para poner en marcha y hacer funcionar el motor
del bote salvavidas.
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Dentro de lo posible se arriarán botes salvavidas distintos en ejercicios sucesivos
(SOLAS III/18.3.5).
Los ejercicios se realizarán, en la medida de los posible, como si realmente se
hubiese producido un caso de emergencia. (SOLAS III/18.3.6).
Cada uno de los botes salvavidas, llevando a bordo la dotación que tenga
asignada, se pondrá a flote y maniobrará en el agua por lo menos una vez cada
tres meses, en la realización de un ejercicio de abandono del buque. (SOLAS
III/18.3.7).
(Los botes salvavidas de caída libre deberán cumplir lo prescrito en la regla
SOLAS III/18.3.7. Se acepta el arriado en vez de la puesta a flote de los botes
salvavidas de caída libre cuando no puede llevarse a cabo la segunda operación,
siempre y cuando se ponga a flote el bote salvavidas de caída libre por lo menos
una vez cada seis meses).
En la medida de lo razonable y posible, los botes de rescate que no sean botes
salvavidas también utilizados como botes de rescate, se pondrán a flote todos los
meses llevando a bordo la dotación que tengan asignada y se maniobrarán en el
agua. En todo caso se dará cumplimiento a esta prescripción al menos una vez
cada tres meses. (SOLAS III/18.3.8)
En todo ejercicio de abandono del buque se probará el alumbrado de emergencia
necesario para realizar las reuniones y el abandono.
3.- Ejercicios de peligro
Los ejercicios que se deberán realizar en este aspecto serán de:
- Varada.
-  Sin gobierno.
-  Colisión.
-  Escora excesiva.
-  Derrame de carga (pequeños o grandes derrames).
-  Derrame de carga en puerto.
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-  Derrame de carga en la mar.
Estos ejercicios se realizarán trimestralmente; no obstante el equipo de gobierno
de emergencia se comprobará semanalmente.
4.- Hombre al agua
Una vez al año, se efectuará prueba de recuperación de hombre al agua,
alternando las bandas. Esta prueba se efectuará con la máquina en régimen de
maniobra. Se indicará el tiempo en que se ha tardado en llegar a la pos ición del
náufrago.
5.- Ejercicios de adiestramiento
Se realizarán trimestralmente:
-  Ejercicios de adiestramiento y control del tiempo de colocación de los equipos
E.R.A.
-  Ejercicios de adiestramiento y control del tiempo de colocación de los trajes d e
bombero.
-  Ejercicios de adiestramiento y control del tiempo de colocación de los trajes de
seguridad.
-  Ejercicios de adiestramiento y uso del equipo resucitador y administrador de
oxígeno.
6.- Ejercicios de entrada y rescate de personas en espacios cerrados
Se realizarán trimestralmente ejercicios de:
- Entrada en espacios cerrados tales como: tanques de carga, lastre, dobles
fondos, cuarto de bombas, etc., etc., con equipos E.R.A. y uso de aparatos de
medida tales como: explosímetros, detectores de gases e indicador de oxígeno.
- Ejercicio de rescate de personas de tanques o espacios cerrados.
- Ejercicio de rescate de personas del cuarto de bombas.
- Ejercicio de rescate de personas de tanques de doble fondo.
- Ejercicios con equipos de escape rápido.
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2.5.3 Mantenimiento de Informes
Cuando ocurra un incidente, el Capitán abrirá un expediente donde se insertará toda la
documentación generada por el mismo y se mantendrá bajo la custodia del Capitán del
buque, copia de la cual será enviada al Armador para su estudio y archivo, cumpliendo
con lo demandado en el Manual de Gestión de Seguridad del buque.
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3 – Comprobaciones de la terminal durante la descarga
El buque Mar Virginia en su ruta actual descarga aproximadamente una vez al mes o
cada dos meses su mercancía en Barcelona, con carga procedente de Algeciras
normalmente, donde está la refinería de CEPSA que es la produce la carga que se
transporta a Barcelona donde luego es distribuida a los distintos compradores.
La terminal portuaria que recibe los productos en Barcelona es TEPSA (Terminales
Portuarias S.L.), en concreto la subdivisión de la terminal “TEPSA -2”, donde se
descargan todo tipo de productos químicos y refinados del petróleo.
Imagen nº 14. Vista aérea de la Terminal TEPSA de Barcelona
(Fotografía extraída de la página web http://www.tepsa.es)
Después de la maniobra de amarre del buque en el atraque de la terminal (habitua lmente
el 32 Delta de la Zona de Inflamables), y desde que la rampa está lista para el acceso al
buque, ya se comienza a organizar el procedimiento de la descarga.
Previamente la Terminal ya debe disponer de la Declaración Sumaria para el Tráfico
marítimo y el la Autorización de Admisión de Mercancías Peligrosas de la APB
(Autoridad Portuaria de Barcelona), documentos que debe tener el consignatario y sin
los cuáles la terminal no tiene autorización para iniciar la descarga.
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Imagen nº 15. Ejemplo de Autorización de Admisión de Mercancías Peligrosas
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Imagen nº 16. Ejemplo de la Declaración Sumaria para el Tráfico Marítimo. Pág nº1/4
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Imagen nº 17. Ejemplo de la Declaración Sumaria para el Tráfico Marítimo. Pág nº2/4
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Imagen nº 18. Ejemplo de la Declaración Sumaria para el Tráfico Marítimo. Pág nº3/4
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Imagen nº 19. Ejemplo de la Declaración Sumaria para el Tráfico Marítimo. Pág nº4/4
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Las personas que suben a bordo una vez lista la rampa son: el consignatario para
realizar el despacho del buque (e n este caso se encarga la oficina de consignatarios de
Bergé Marítima), el Inspector de Mercancías para comprobar la cantidad y la calidad de
la mercancía (por cuenta de Inspectorate Española S.A., donde trabajo actualmente y
gracias a lo cuál he tenido acceso a esta información) y el Supervisor de Operaciones
procedente de la terminal para preparar todos los documentos necesarios antes de la
descarga y organizar la conexión de mangueras con el 1er Oficial del Buque.
El momento de la descarga (como la carga) de un buque tanque transportando
mercancías peligrosas es uno de los más propensos a tener accidentes, por eso se ha de
tener también en este caso, la certeza de que se han comprobado todas las medidas de
seguridad necesarias para evitar derrames o prob lemas durante todo el proceso.
Por esto, además de los documentos ya mencionados, se deberá preparar una Lista de
Comprobación de Seguridad Buque/Terminal, a rellenar por el 1º oficial y que el
Supervisor de Operaciones deberá recibir y comprobar.
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Imagen nº 20. Lista de Comprobación de Seguridad Buque/Terminal. Pág nº1/2
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Imagen nº 21. Lista de Comprobación de Seguridad Buque/Terminal. Pág nº2/2
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Además de este chequeo se deberá complementar el siguiente documento por el buque y
la terminal con lo que se asegura que haya una buena comunicación de la información
necesaria en la descarga entre las dos partes, donde se puede ver como actuar en caso de
emergencia, la presión y el caudal con que se trabajará, y los productos que se
descargarán en cada línea.
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Imagen nº 22. Comunicación para la carga/descarga y procedimientos de emergencia
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También se deberá realizar un chequeo a cargo de uno de los operadores encargados de
la descarga antes del inicio para comprobar que todo esté listo para trabajar en
condiciones de seguridad y donde además se anotarán los parámetros de control de
presión y temperatura cada hora.
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Imagen nº 23. Lista de Chequeos en el Atraque. Pág 1/2.
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Imagen nº 24. Lista de Chequeos en el Atraque. Pág 2/2.
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Imagen nº 25. Extintores, Cartel de Indicaciones de Seguridad, y ca ja del Equipo de
Protección (el mencionado en el chequeo) ubicados en el atraque 32 Delta de la Zona
de Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
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Imagen nº 26. Cartel de Indicaciones de Seguridad ubicado en el atraque 32 Delta de la
Zona de Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
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Imagen nº 27. Ducha de Emergencia ubicada en el atraque 32 Delta de la Zona de
Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
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Imagen nº 28. Conexiones para mangueras de espuma y agua ubicadas en el atraque 32
Delta de la Zona de Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
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Imagen nº 29. Cañón de agua/ espuma del  ubicado en el atraque 32 Delta de la Zona
de Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
La terminal TEPSA en el atraque nombrado puede recibir hasta 7 conexiones de 6
pulgadas cada una (a 6 bar de presión máxima) p ara la descarga de estos productos
(para Gasoil disponen de un brazo de 7 pulgadas), de las cuáles en este caso se utilizan
5, que es el máximo que puede proporcionar el barco.
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Imagen nº 30. Conexiones de la Terminal del atraque 32 Delta de la Zona de
Inflamables del Puerto de Barcelona
(Fotografía realizada personalmente)
Una vez realizada las conexiones y estipuladas las condiciones de presión máxima que
se utilizará y que productos se descargarán por cada conexión y recibidos ya todos los
documentos necesarios, la descarga puede comenzar.
Al finalizar la descarga, el Inspector de Mercancías debe comprobar que los tanques
queden totalmente vacíos, a no ser que parte de la mercancía se descargue en un puerto
posterior, caso en el cuál se mediría la ca ntidad restante para comprobar que sea la
correcta. Una vez comprobado el Supervisor de la terminal y el 1er Oficial ordenarán la
desconexión de mangueras.
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4 – Conclusiones
El transporte de Sustancias Nocivas y Potencialmente P eligrosas (SNPP) es
imprescindible hoy en día para la producción de productos de consumo habitual en
nuestra sociedad. Dicho transporte, aunque sea en cantidades pequeñas respecto a las
cantidades de combustibles que se suelen transportar, es una carga que  se transporta en
multitud de líneas marítimas. Añadir también que, aunque un derrame en este tipo de
buques no sea tan mediático como uno de crudo, los daños ambientales que se pueden
producir son elevados y se han de valorar y prevenir tanto como los pro ducidos por los
derrames de otras mercancías peligrosas.
Todas las normas y procedimientos nombrados en este trabajo son imprescindibles para
evitar derrames o accidentes, además de los consecuentes problemas legales que supone
no cumplirlos.
Sin embargo, toda esta normativa no sirve de nada si tanto la tripulación del buque
como el personal en las terminales de tierra no son conscientes de su importancia ;
resulta fundamental que  las operaciones se lleven a cabo con profesionalidad y con la
concienciación necesaria. En este aspecto, puedo decir que, según mi experiencia hasta
la fecha dentro de este sector, y en base a los puntos tratados en este trabajo
(centralizados en los procedimientos de emergencia en caso de derrame), las
operaciones de transporte y descarga se llevan a cabo bajo un estricto seguimiento de las
normas y procedimientos de seguridad requeridos por parte, tanto del buque Mar
Virginia, como de la terminal TEPSA del puerto de Barcelona. Tan escrupuloso celo se
hace extensible en lo que respecta tanto a los procedimientos de descarga, como a los
equipos y los EPI’s utilizados durante estas y todo el proceso de transporte de estos
productos.
Por otro lado la seguridad en el transporte las SNPP no acaba en disponer de una buena
normativa y de que esta se cumpla, sino de poder avanzar gracias a los nuevos
desarrollos tecnológicos e instalar en la medida de lo posible los equipos y estructuras
más competentes ya existentes, dentro lo que permitan los límites de la eterna batalla
entre lo seguro y lo rentable económicamente.
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